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International community has made efforts to analyze the risks
associated with transporting dangerous goods,to define dangerous
goodsandtodevelopstrategiestoreduceoreliminatetheirrisks.
Thefactthatthechemicalindustryandrelatedtransportationservices
benefitindividuals and society atlarge has neverbeen chalenged.
Disastrousconsequencesofthetransportaccidentsinvolvingdangerous
goods have made it clear,however,that the activity has to be
subjected to stringentregulations ifthe risk is to be prevented.












Although the internationalcommunity underthe leadership ofthe




Nationallaws on the transportofdangerous goods are the Ship
safetyAct,theAviationAct,theDangerousGoodsSafetyManagement
ActandtheRailSafetyAct.
Asfrom 2010,training partoftheIMDG Codeissupposedtobe
enforced and sonew articlefortraining fortreatmentofdangerous












Thirdly,thebusinessscopesofthepubliccorporation need to be
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ADN EuropeanAgreementconcerningtheInternational
CarriageofDangerousGoodsbyInlandWaterways(내수
로에 의한 위험물의 국제운송에 관한 유럽협정)
BCCode CodeofSafePracticeforSolidBulkCargoes(산적고체화물안전실무규칙)










NavigationVessels(도로,철도 및 내륙 항해 선박에 의한
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제1절 연구의 배경과 목적
위험물 운송법제에 관한 공ㆍ사법적 연구가 활발하지 못한 이유는 먼저
위험물에 대한 물리ㆍ화학적 지식,둘째 항공 및 해상운송을 포함한 복합
운송에 관한 광범위한 지식,셋째 법률적인 지식을 필요로 하기 때문이며,
위의 세 가지에 대한 전반적인 지식 없이 포장 위험물 운송 법제에 관하여
논하는 것은 단편적이고 편중된 결론에 도달할 우려가 있다.
제2차 세계대전 후 화학공업의 급속한 발전과 함께 위험물을 포함한 많
은 화학제품들이 새롭게 만들어 지고,이런 화학제품들이 지역 간 또는 국
가 간에 해상,항공,도로,철도,내수로 등을 이용하여 운송이 활발하게 이
루어지면서 위험물 운송과 관련된 사고도 빈번하게 발생하였다.그리하여
사고를 미연에 방지하기 위한 규정들이 각 운송수단별로 제정되었으나 운
송형태가 점차 복합운송 형태로 바뀌면서 적용되는 규정이 달라 많은 문제
점들이 야기되었다.
한편,1953년부터 유엔경제사회이사회(ECOSOC :the Economic and
SocialCounciloftheUnitedNations)는 이 문제에 대응하기 위하여 위험
물 운송에 관한 전문가위원회(UNCETDG :UN CommitteeofExpertson
theTransportofDangerousGoods,이하 “유엔위험물운송전문가위원회”
라 한다)를 구성하여 모든 운송수단에 의한 위험물 운송의 국제법적 측면
을 활발하게 검토하도록 하였다.
동 위원회는 1956년에 위험물의 분류,위험물 목록과 표찰 및 이들 화물
에 요구되는 운송서류와 관련한 보고서인 위험물 운송에 관한 유엔권고
(UN RecommendationsontheTransportofDangerousGoods,이하 “유
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엔권고”라 한다)1)를 완성하였다.이 유엔권고는 계속적인 수정을 거쳐서,
현존하는 규칙들과 조화되어 더욱 발전할 수 있도록 일반적인 틀을 제시하
였다.
이 유엔권고에 기초하여 위험물 운송에 관한 국제법 체계가 각 운송수단
별로 세분화되고 전문화되고 있으며,운송수단 상호간 통합과 조화를 추구
하면서 위험물 운송의 안전을 확보하고 국가 간 이동을 촉진시켜 나가고
있다.
반면에,남북이 분단되어 있는 우리나라는 도로 및 철도에 의한 위험물
국제운송이 불가능하였으며,국제운송의 대부분을 해상운송과 항공운송에
의존하고 있다.그리하여 우리나라는 위험물의 국제운송 법제에 있어서 주
로 해상과 항공분야의 국제법제만을 국내법으로 수용하여 입법화하여 왔기
때문에,복합운송이 보편화된 현실에서 각 운송수단에 따른 국내법규 사이
에 적지 않은 혼란이 야기되어 왔다.
이 논문에서는 유엔권고에 기초한 위험물 운송에 관한 운송수단별 국제
법제의 국내적 이행을 위한 국내법의 체계를 고찰하고 국제법 수준 이상으
로 강화된 법규를 적용하기 위한 위험물운송관리법규의 개선방안을 제시하
고자 한다.
제2절 연구의 범위와 방법
위험물 운송에 관한 국제법제와 이에 관한 법리를 파악하기 위하여 이
논문은 주로 기존 자료와 문헌을 비교 분석하고,국제협약과 국제회의의
각종 문서는 관련 홈페이지를 참조하였다2).부수적으로 복합운송 실무에




종사하는 항공 및 해상 복합운송업자들과의 면담을 통하여 위험물 운송에
있어서 국내법과 국제법의 부조화로 인하여 발생하는 문제점을 파악하고자
하였다.또한 항공 위험물 운송에 관하여 국제항공운송협회(IATA :
International Air Transport Association)의 항공위험물규칙초급과정
(DangerousGoodsRegulations-Initial)을 수강하면서,본인이 실무에서
담당하는 해상 위험물 운송에 관한 규정과 비교ㆍ분석하여 실무적인 접근
도 시도하였다.
이 논문의 목적을 달성하기 위하여 연구의 범위는 다음과 같다.
제1장은 연구의 배경과 목적,연구의 범위와 방법으로 구성되어 있다.
제2장은 위험물의 복합운송에 관한 것으로 복합운송,위험물의 운송으로
구성되어 있다.
제3장은 위험물운송에 관한 국제법규로 육상운송관련법규,해상ㆍ수로운
송관련법규,항공운송관련법규 및 복합운송법규로 구성되어 있다.
제4장은 위험물운송에 관한 현행법규로 육상운송관련법규,해상운송관련
법규,항공운송관련법규로 구성되어 있다.
제5장은 우리나라 위험물운송관리법규의 개선방안으로 위험물운송국제법
규의 국내이행을 위한 조치,위험물운송관리법규의 일원화된 운영을 위한
개선방안,위험물운송기본법의 제정 필요성으로 구성되어 있다.





복합운송(multimodaltransport)의 일반적인 개념은 이른바 일관운송(통
운송 또는 연락운송이라고도 함;throughtransport)과 관련하여 이해하는
것이 타당하다.
일관운송이라 함은 하나의 운송계약에 여러 명의 운송인이 관여하는 경
우로서,처음부터 운송인 및 운송수단의 복수가 예정되어 있다.그런데 이
러한 일관운송은 사용되는 운송방식(modeoftransport)에 따라서 선박에
의한 해상운송,열차에 의한 철도운송,트럭에 의한 도로운송,비행기에 의
한 공중운송 등으로 구분되는데,각 운송구간에서의 운송이 동일한 운송방
식에 의하여 이루어지는 일관운송을 단순일관운송(unimodal through
transport)이라 하고,다른 종류의 운송방식에 의하여 이루어지는 일관운송
을 복합운송이라고 한다.3)그리고 이러한 복합운송이 두 나라 이상에 걸쳐
서 즉 국제적으로 이루어질 때에 이를 국제복합운송이라고 한다(국제연합
국제물건복합운송협약 제1조 제1호).4)
복합운송은 이와 같이 상이한 운송방식의 결합이므로 운송을 위한 용기
(receptacle)가 무엇인가 하는 것은 전연 문제가 아니다.그러나 잡다한 물
건을 용기 안에 통합할 수 있으면 복합운송을 더욱 추진할 수 있고,그러




너운송(containertransport)을 의미하는 것으로 사용되기도 한다.5)
또 컨테이너는 상품의 생산자의 문 앞에서 소비자의 문 앞까지 복합일관
운송에 이용되는 것이 보통이므로 흔히 컨테이너 복합운송이라는 표현을
쓰기도 한다.오늘날 복합운송은 컨테이너의 활용과 불가분의 관계에 있기
때문이다.6)
그러나 이론상으로는 서로 다른 운송방식의 결합으로 이루어지는 일관운
송은 모두 복합운송이므로,가령 문명발달 이전의 고대에 흔히 있었을 것
으로 추측되는 소,말 또는 낙타와 범선 등을 차례로 이용하여 이루어진
장거리운송도 하나의 복합운송의 형태라 할 수 있을 것이다.
운송협약상으로는 이미 항공운송에 관한 1929년 바르샤바협약
(ConventionfortheUnificationofInternationalCarriagebyAir)제4장에
‘복합운송에 관한 규정’(provision relating tocombinedtransport)이라는
표제 아래에 제31조에서 “일부가 항공에 의하여 이루어지고,또한 일부가
다른 운송방식(othermodeofcarriage)에 의하여 이루어지는 복합운송
(combinedcarriage)의 경우에는 ……”이라 하여 복합운송에 관한 규정을
두고 있다.7)
또한 구라파 각국이 가맹되어 있는 철도에 의한 화물의 국제운송을 위한
계약의 통일 규칙(CIM :theUniform RulesconcerningtheContractfor
theInternationalCarriageofGoodsbyRail,이하 “철도화물운송계약통일
규칙(CIM)”이라 한다)에 의하면,복합운송인은 자기의 운송수단 외에 계속
된 다른 운송수단에 의하여 수행되는 운송까지 인수하여 화물을 운송하는
것으로 규정하고 있다.
재래의 운송방식에 비하여 하나의 통합된 운송(integratedtransport)으로






첫째,일관된 직접서비스(directservice)을 받을 수 있다.즉,재래식의 구
간별운송을 할 때에는 여러 차례의 환적(transshipment)을 해야 하므로 운
송물의 분실 또는 손상 등이 자주 발생하나,복합일관운송의 경우에는 그
러한 우려가 적고,또 이러한 유리한 지위로 말미암아 서비스의 신속성과
신뢰성을 증진시킬 수 있다.
둘째,재래식운송방식에 의한 경우에는 각 운송구간별로 분할된 책임
(separateresponsibilityforeachleg)을 지게 되므로 여러 당사자가 각각
자기의 운송방식에 의한 운송구간에 대하여서만 책임을 지지만,현실에서
는 책임발생구간을 확정하기 어려운 경우가 많다.그러나 복합일관운송에
의한 경우에는 한 사람이 전과정에 대하여 책임을 진다.
셋째,재래의 구간별 운송방식에 의할 경우에는 각 구간별로 여러 운송
증권이 있어야하나,복합운송의 경우에는 하나의 운송증권이 필요할 뿐이
다.넷째,재래식 운송방식에 의할 때에는 각 구간별로 비용을 산정해야 하
나,복합운송의 경우에는 한번의 총비용(atotalcost)을 산정하면 되는 이
점이 있다.
2.운송통합의 기술적인 개념
경제적 발달의 핵심적인 요소는 발명이 아니라 혁신이다.왜냐하면 본질
적으로 소위 “신기술”은 보통 과거의 지식에 기초하기 때문이다.컨테이너
의 발전은 이러한 과정의 좋은 예이다.운송 효율을 증가시키기 위한 노력
은 과학기술의 발전과 변화를 가져왔다.운송 분야에서 가장 괄목할 만한
과학기술의 발전은 컨테이너 운송이다.법적개념으로서 복합운송과 기술적
개념인 컨테이너 운송은 원칙적으로 상호 아무런 관련이 없다.그러나 복
Law,Vol.XVNo.2,1980,pp.120~122.
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합운송은 운송통합에 대한 관련업계의 요청에 대한 결과이며,소위 컨테이
너 혁명에 의해서 생겨나게 되었다.
화물을 규격화 하는 것과 이 화물을 한 가지 이상의 운송수단으로 하주
의 문전에서 수령인의 문전까지 이동하려는 착상은 전혀 새롭거나 혁명적
인 것이 아니며,우리 주변에서 수십 년간 존재하고 있다가 관습화 된 것
이다.새롭고 혁명적인 것은 서로 다른 운송수단 사이에서 화물의 취급과
이동을 수월하게 만든 기술의 발전이었으며,이것은 복합운송에 영향을 미
쳤다.
주로 화물취급,운송장비,항만 및 터미널 시설,운송수단의 엄청난 기술
적 변화 등의 영역에서 검증된 컨테이너 수송과 달리,복합운송의 초점은
운송 산업의 조직화와 유통체계의 동조화에 있다.9)
복합운송은 단일 계약,단일 운임 및 단일 책임아래 하나의 화물 단위가
하주에서부터 인수인에게 최소한 두 가지 운송수단에 의하여 이동하는 것
으로 간단하게 정의할 수 있다.10)이것은 가능한 한 비용과 시간에 있어서
가장 효율적인 방법으로 화물을 운송하도록 설계된다.복합운송의 목적을
달성하기 위해서 운송망(transportnetwork)을 구성하는 운송수단 사이의
긴밀한 협력과 조정은 필수적이다.
운송망은 고리(links)와 마디(nodes)로 세분된다. 운송고리(transport
links)는 해운항로,철도노선,항공로,고속도로 또는 가항수역과 같은 운송
노선으로 구성된다.운송마디(transportnodes)는 운송망의 교차점이며 운
송고리를 연결한다.종래 운송망의 운송고리와 운송마디의 기능은 복합운
송 개념에서 새롭게 변했다.지금은 운송마디가 운송수단의 최종 지점으로
간주되기 보다는 신속하고 효율적으로 운영되어야 할 운송구간의 운송고리
로서 이해되고 있다.11)
9)MirsadaStasevic,“RegulationoftheInternationalTransportofPackagedDangerous




컨테이너 수송,기타 운송수단 및 장비와 관련하여 운송에 있어서 혁명
적인 과학기술의 변화는 여러 가지 운송형태들이 모든 운송수단을 이용하
여 화물단위가 운송될 수 있는 토대를 마련했다.복합운송개념에서 운송망
의 우수성은 단일 운송수단(singlemode)의 잠재력으로 측정되는 것이 아
니라 운송고리 사이의 연결성이나 종합적인 운송체제 내에서 단일 요소의
상대적인 기여도에 의해서 측정된다.12)
복합운송체제에서 성공적인 화물운송은 오로지 개별운송수단의 능력과
다른 운송수단과 상호작용하는 운송인의 역량에 달려있다.개별 운송수단
들은 가능하면 쉽게 이용할 수 있고 신뢰할 수 있고 유연하고 신속해야 되
며,안전,환경,인명과 건강에 대한 악영향은 최소한으로 제한되어야 한
다.13)
생산지에서 인도지점까지 한 가지 이상의 운송 수단에 의한 화물의 흐름
은 다양한 운송고리를 가진 복잡한 운송망과 여러 가지 운송수단 및 참가
자들이 관여하게 된다.이것은 높은 수준의 기술적 표준화,적절한 정보와
의사소통망(communicationnetwork)을 필요로 한다.14)
여기서는 복합운송 수단으로 광범위하게 사용되는 컨테이너 및 팔레트
규격화에 국한하여 고찰하고자 한다.
1)규격화(Unitization)
항해의 끝 지점인 도착 항구에서 트럭 및 철도 운송으로 전환되어 운송
되는 종래의 산적화물 운송의 경우,하주의 적하장을 출발하여 목적지까지







들 중 단지 5단계만이 화물의 실질적인 이동이고 나머지 28단계는 화물의
육체적인 취급과 관계된다.15)하주와 운송인은 화물 이송 단계에서 개별
화물의 육체적 취급을 제거하고 효율적인 운송수단과 시설을 통하여 화물
단위당 운송비용을 줄이기 위하여 화물의 규격화를 강하게 요청하게 되었
다.하주는 배분 비용을 줄이기 위하여 제품을 취급하는 방법을 기계화하
였으며,선박회사는 항만에서 급속히 증가하는 화물 취급 비용을 줄이는
방법으로서 뿐만 아니라 항만에서 산적화물의 적ㆍ양하에 소요되는 시간을
절약하게 됨으로써 규격화에 매료되었다.16)
화물포장의 규격화는 일반화물(generalcargo)17)을 취급하는 방법이다.
일반화물의 주된 특징은 서로 다른 성질과 다양한 모양을 가지는 것이다.
이것들은 기계에 의한 적재의 발전을 저해하는 주된 요소였다.기계에 의
한 적재는 경제적이고 효율적인 자동화 설비가 사용되는 적합한 크기와 무
게의 표준화로 가능하게 되었다.화물포장 규격화의 가장 큰 장점인 시간
절약은 화물이 서로 다른 목적지로 이적되는 지점에서 발생한다.
규격화의 모든 형태는 수많은 개별 물품을 하나의 단위로 취급하기 위하
여 고안된 것이다.
2)컨테이너 운송과 팔레트 포장
컨테이너 운송과 팔레트 운송이 화물을 중간에 재적재함이 없이 손상되
지 않은 상태로 운송수단을 관통할 수 있게 함으로써,컨테이너는 포장용
기 본래의 기능으로부터 복합운송 수단으로 더욱 발전하였다.지금 컨테이




17)화물이 포장된 형태인 경우 일반화물로 분류된다.
18)MirsadaStasevic,op.cit.,p.15.
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1972년 안전한 컨테이너를 위한 국제협약(CSC : International
ConventionforSafeContainers,이하 “CSC협약”이라 한다)19)에서 이들의
주된 특징을 다음과 같이 기술하고 있다.
(a)항구적 성질을 가지고 반복사용에 적절할 정도로 충분히 견고할 것
(b)운송도중에 재적재함이 없이 하나 또는 그 이상의 운송방식에 의
하여 화물의 운송을 용이하게 하도록 특별히 설계되어 있을 것.
(c)고정 및/또는 취급이 용이하도록 설계되어 있고,이러한 목적을
위하여 모서리끼움쇠(cornerfittings)를 가질 것.
(d)4개의 외측 하부 모서리끼움쇠로 둘러싸이는 면적이 다음 중 어
느 하나의 치수일 것.
(ⅰ)적어도 14㎡ 또는
(ⅱ)상부 모서리끼움쇠가 부착되어 있는 경우에는 적어도 7㎡
컨테이너란 용어는 운송수단이나 포장용기를 포함하지 않으나,차대
(chassis)로 운송되는 컨테이너는 이를 포함한다.
컨테이너는 여러 가지 형태와 크기가 있다.이들은 크기,재질,수납되는
상품의 종류에 따라 분류될 수 있다.냉동이 필요한 화물,부패하기 쉬운
화물,위험한 화물을 위한 것뿐만 아니라 보통 화물을 위한 컨테이너도 있
다.컨테이너의 일반적인 치수는 길이가 20피트 또는 40피트이고 높이와
폭이 각각 8피트이다.
컨테이너가 최근의 운송개념인 복합운송체제에서 일반적인 특징이라 할
지라도 컨테이너 자체가 최근의 발명품은 아니다.다양한 종류의 대형 컨
테이너들이 수십 년 간 내륙과 해외 물류에서 포장용기의 수단으로 사용되
어왔다.컨테이너의 기원은 ‘18피트 x8피트 x8피트’20)스틸 컨테이너가
19)1977년 9월 6일 발효.
20)길이가 18피트이고 폭과 높이가 각 8피트.
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미국과 유럽 사이의 북 대서양 무역에서 사용되었던 1906년까지 거슬러 올
라간다.21)유럽에서는 런던미드랜드사(LondonMidland)와 스코틀랜드철
도회사(ScottishRailways)가 1926년에 처음으로 컨테이너를 도입했다.22)
비록 컨테이너에 대한 이용 가능성은 오래 전에 인식되었다고 할지라도,
이것을 단지 상자나 포장용기 수단으로 간주하다가 종합적인 통합 물류체
계를 위한 가능성으로 평가될 때까지 혁명적 개념으로의 완전한 변화는 오
랫동안 지연되었다.
1950년대와 1960년대 서부세계의 경제발전과 동남아시아 일부 개발 도상
국가들의 활발한 움직임과 함께,국제적으로 움직이기 시작한 화물량의 증
가는 전통적인 화물 취급방법,비효율적인 항만 시설,낡고 노후한 운송수
단의 한계에 직면하게 되었다.한편으로는 화물량의 증가와 또 다른 한편
으로는 산적화물의 육체적인 취급방식은 선박의 늦은 왕복시간,항만의 심
한 혼잡 및 화물의 배송지연과 맞물려 결과적으로 화물 단위당 운송비용의
증가를 가져왔다.
먼저 화물 취급방법,운송수단 설계,그리고 항만시설에서 과학기술상의
혁신이 있었다.특히 설비를 갖춘 트럭,철도 차량,항만 설비 및 선박과
같은 사용되는 모든 장비와 시설에서의 변화가 일어나면서,문전에서 문전
까지(door-to-door)운송체계의 개념적인 발전은 준비되었다.
화물 단위당 운송비용을 절약하고 하주와 인수인에게 효율적인 서비스를
제공하기 위해서는 원산지에서 목적지까지 비용과 시간에 있어서 가장 효
율적인 방식으로 운송의 전 구간 동안 이루어져야 한다.컨테이너가 단순
한 운송수단에서 새로운 운송개념인 복합운송의 도구로 바뀐 것은 컨테이
너의 표준화를 통하여 대량화물을 운송하는데 적합하기 때문이다.23)컨테





운송수단 사이에서 쉽게 환적할 수 있도록 하였다.
복합운송을 위하여 화물을 집하하기 위한 또 다른 방법은 화물을 컨테이
너에 채워 넣는데 편리하도록 또는 독립된 단위로서 포장화물을 규격화하
는 것으로 팔레트24)를 이용하는 것이다.
대부분의 팔레트는 반복 사용할 수 있도록 제작되지만,일회용 팔레트는
최소한 한 번의 문전에서 문전까지 운송을 견딜 수 있도록 제작된다.팔레
트의 모양과 사용은 컨테이너와 비교하여 상대적으로 다양하지 않다.운송
의 편의상 위험물을 플라스틱 및 강철 드럼으로 포장하고 팔레트에 하나로
묶기 위하여 위험물 복합운송에 광범위하게 사용된다.
3.복합운송법제의 일원화
종래의 산적상태로 운송하던 화물을 규격화된 컨테이너와 팔레트에 의하
여 운송함으로써 포장화물의 기술적인 운송통합은 효율적으로 작동하고 있
는 것처럼 보이는 반면,컨테이너 운송으로 발생된 법적 문제들은 만족스
런 해결책을 찾지 못하고 있다.25)복합운송법규는 책임 측면에서 각 운송
수단별 책임법제 간 큰 격차가 있음을 특징으로 한다.각 운송수단에 대한
책임법제에도 불구하고 복합운송에 어울리는 일원화된 책임법제를 만들기
24)국제운송에 사용되는 팔레트의 관세 취급에 대한 유럽 협정(EuropeanConventionon
CustomsTreatmentofPaletsusedinInternationalTransport)에 나타나는 팔레트의
정의는 다음과 같다.“팔레트”라 함은 기계장치의 도움을 가지고 운송,취급 또는 적재
할 목적으로 화물이 하나의 적하단위를 형성하도록 집합될 수 있는 장치를 의미하며,
이 장치는 받침대로 분리된 두 개의 갑판으로 구성되거나 받침대로 지탱되는 단일갑판
으로 구성되며,최대높이는 지게차와 트럭으로 취급하는데 적합하도록 낮아야 한다.
25)복합운송과 관련된 법적 문제의 복잡성에 대해서 SaulSorkin은 다음과 같이 표현하고
있다.“서로 다른 운송수단과 법률이 서로 다른 운송수단에 적용되고 관할권 변경은 조




위한 시도가 몇 번 있었다.
당사자 책임을 규정한 모든 법제들은 계속하여 비판의 대상이 되어왔다.
따라서 복합운송 계약 당사자들은 책임을 운송계약에 통합할 수 있는 강행
규정으로 하거나 모범규정을 만들기 위한 시도가 있었다.26)근본적으로 일
원화된 책임법제를 규정하고 있는 화물의 국제복합운송에 관한 유엔협약
(United NationsConvention on InternationalMultimodalTransportof
Goods,이하“국제복합운송협약”이라 한다)27)의 도입은 이 문제에 관한 협
약들 사이의 장기간의 논쟁을 덜기 위하여 도입되었다.
국제복합운송협약은 아직 발효되지 않았으며 당분간 발효될 것으로 기대
되지 않는다.28)복합운송형태로 나타난 운송작업의 기술적ㆍ상업적 통합은
전통적인 운송작업의 성질을 바꾸었다.하주와 운송인은 개별화물을 운송
단위 형태로 취급해야 했으며 모든 운송수단을 고려하여 운송작업을 계획
해야 했다.국제 복합운송업체들은 서로 다른 국가에서 운영되는 단일운송
형태 회사들이 제공하는 서비스를 운송과 책임문제를 고려하여 효율적으로
통합해야 했다.
따라서 복합운송업자들은 자신의 이름으로 복합운송계약을 체결하고 전
운송구간을 따라 책임을 떠맡아야했다.복합운송은 하주에게 비용의 절감
과 효율적인 서비스를 제공하기 위하여 컨테이너 운송의 발전을 촉진시켰
다.더욱이 복합운송은 서비스를 제공하는 복합운송업자와 서비스를 필요
로 하는 하주 사이의 신뢰할 수 있는 관계를 제공한다.29)
복합운송업자들은 화물에 대한 책임 없이 운송작업을 계획하는 중개인
또는 하주의 대리인이 아니라 원산지에서 목적지까지 운송되는 화물을 책
임지는 실체이다.또한 이들은 복합운송서류에 기술된 하부 운송 계약자
26)UNCTAD/ICCRulesforMultimodalTransportDocuments,ICCPublicationNo.481.





(sub-contractedunimodalcarriers)를 책임진다.30)이렇게 상호 밀접한 복
합운송수단 사이의 관련된 모든 부분에 있어서 조화로운 정보의 전달은 복
합운송체제의 효율적인 수행을 위한 핵심 요소이다.
제2절 위험물의 운송
1.의의
위험물 운송과 관련된 위험성과 이들을 정의하고 안전한 운송과 환경을
보호하기 위하여 국제사회는 지금까지 많은 노력을 경주하고 있다.
화학 산업과 이와 관련된 운송 산업이 개인과 사회에 크게 기여한다는
사실은 결코 의심의 여지가 없었다.그러나 위험물과 연루된 운송사고의
비참한 결과는 이러한 행위가 위험을 예방하기 위하여 엄격한 규제에 처해
져야 한다는 것을 보여준다.사고는 인간의 생명과 재산에 많은 손실을 야
기할 수 있고 환경에 회복할 수 없는 피해를 줄 수 있다.
하주는 아무런 보상도 받지 못한 체 화물을 잃어버릴 수 있고 그 손해에
대하여 자신이 직접 책임을 져야한다.또한 운송인은 운송수단과 손상된
하주의 화물을 소유하고 제3자책임에 노출되어 있고 선원은 누출된 위험물
에 의하여 생명과 건강이 직접 노출된다.
더욱이 정부는 청소비와 환경복구에 직면하게 된다.그뿐만 아니라 생명
을 잃거나 상해를 당하거나 새롭게 정착해야 하거나 소득원을 잃을 수 있
는 다양한 형태의 개별 희생자들이 있다.소득원을 잃을 수 있는 어부,고
객을 잃을 수 있는 관광 산업.해변이나 공원과 같은 오염이 없는 공공재
30) UNCTAD, Multimodal Transport and Trading Opportunities, U.N. Doc.
UNCTAD/SDD/MT/5(April5,1994)at3.
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산의 사용을 박탈당한 일반 사람들을 포함한다.
그러나 위험물 운송 행위의 정당성은 이것이 살아가는데 필수적인 것으
로 간주되고 있으므로 위기에 처해 있지는 않다.
국제법제는 국제사회 및 그 구성원에게 유익한 이러한 행위를 금지시키
기 보다는 세부적으로 설정된 엄격한 조건아래에서 허용하고 있다.이러한
규제들은 안전과 환경 위험을 줄이고 개인의 이익을 보호하기 위하여 위험
의 성질과 등급을 평가하고 정의하는 수많은 방법을 개발하였다.31)
서로 다른 목적으로 개발되었지만 성격상 동일한 범주에 속하는 위험물
에 대한 국제법제들 사이의 다양한 정의는 위험물 관련 종사자들을 혼란스
럽게 한다.반면에 위험물에 대한 정의가 국제법제 간 서로 긴밀하게 조정
되지도 않았지만,이러한 사실이 또한 개별 법규에서 정의된 의도를 계속
해서 발전시켜 나간다는 반증이기도 하다.
2.위험물의 개념
위험물(dangerousgoods)은 위험(danger)과 화물(goods)의 합성어로 매
우 추상적인 표현이다.위험물의 범위는 유엔권고에서 위험물을 운송목적
으로 분류한 아홉 종류의 협의의 위험물과 해상에서 위험물과 유해물질의
운송과 관련된 손해의 책임과 보상에 관한 국제협약(International
Convention on Liability and Compensation forDamagein connection
withtheCarriageofHazardousandNoxiousSubstancebySea,이하
“HNS협약”이라 한다)의 위험ㆍ유해물질에 대한 광의의 위험물을 포함하고
있을 뿐만 아니라 HNS협약에서 정한 광의의 위험물보다 더 넓은 최광의
의 위험물도 포함하는 개념으로 이해하여야 할 것이다.
31)MirsadaStasevic,op.cit.,p.21.
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<도표 2-1>유엔모델규칙에 따른 위험물의 분류
1974년 해상인명안전협약(SOLAS :InternationalConvention forthe
SafetyofLifeatSea)의 제7장은 위험물의 운송(CarriageofDangerous




등급 1.1 대폭발위험성을 갖고 있는 물질 및 제품
등급 1.2 발사위험은 있으나 대폭발위험성은 없는 물질및 제품
등급 1.3
화재위험성을 가지며 또한 약간의 폭발위험성
또는 발사위험성 또는 그 양쪽 모두를 가지고
있으나 대폭발 위험성은 없는 물질 및 제품
등급 1.4 중대한 위험성이 없는 물질 및 제품
등급 1.5 대폭발위험성을 갖고 있는 매우 둔감한 물질




등급 2.1 인화성 가스
등급 2.2 비인화성,비독성 가스
등급 2.3 독성가스





등급 4.1 가연성 고체,자기반응성물질 및 견고한 둔성화된 폭발물
등급 4.2 자연발화하기 쉬운 물질












기타 위험물질 및 제품




Goods)이라는 표제에서 위험물(DangerousGoods)이라는 용어를 사용하는
반면,73/78년 해양오염방지협약(MARPOL:InternationalConventionfor
thePreventionofPolutionfrom Ships)부속서 Ⅲ는 포장형태로 해상으
로 운송되는 유해물질에 의한 오염방지를 위한 규정(Regulationsforthe
Prevention of Polution by HarmfulSubstance Carried by Sea in
PackagedForm)이라는 표제아래 유해물질(HarmfulSubstance)이라는 용
어를 사용함으로써 이들을 구별하는 것처럼 보인다.
<도표 2-2>HNS협약의 위험ㆍ유해물질의 범위
그러나 HNS 협약에서는 위험ㆍ유해물질(Hazardous and Noxious
번호 내 용
1 73/78년 MARPOL부속서 Ⅰ 부록 Ⅰ에 등재되고 산적으로 운송하는 기름
2
73/78년 MARPOL부속서 Ⅱ에 규정되고 산적으로 운송되는 유해액체물
질 및 부속서Ⅱ 규칙 제3(4)항의 규정에 따라 오염등급이 X,Y,Z로 잠
정적으로 분류된 물질과 그 혼합물
3 73/78년 MARPOL부속서 Ⅲ의 포장된 형태의 유해물질
4
83년 IBC Code제17장에 등재되고 산적으로 운송되는 액체위험물과
IBCCode제1.1.3항의 규정에 따라 주관청과 항만당국에 의하여 사전에
적절한 조치가 요구되는 제품
5 IMDGCode의 포장된 형태의 위험물
6 IGC Code제19장에 등재된 액화가스와 동 코드 제1.1.6항에 따라 주관청 및 항만당국에 의하여 사전에 적절한 조치가 요구되는 제품
7 인화점 60℃(밀폐식)이하의 산적으로 운송되는 물질
8 BCCode에 의한 화학적 위험을 내포하고 있는 고체산적물질








Substance)이라는 용어를 사용하고 있어 일관성을 가지고 사용되는 것이
아니며,개별 법규의 입법목적에 따라 규율하고자 하는 위험물의 범위를
한정하여 정의하고 있다.
결론적으로 위험물(DangerousGoods)의 범위는 위험물질(dangerous),유
해물질(harmful),유독물질(noxious,toxic)을 모두 포함하는 최광의의 개념
으로 이해하는 것이 타당하다고 본다.또한 화물(goods)은 위험물 운송과
관련하여 물질(substance),제품(articles)및 원료(materials)를 포함하는 개
념으로 이해해야 할 것이다.
위험물은 아직까지 국제적으로 정의되지 못한 체 입법목적에 따라 개별
법규에서 위험물 분류를 위한 기준에 의해서 다양하게 한정되어 사용되는
매우 추상적인 용어이다.
그러므로 위험물이라고 하면 해당 위험물을 규율하는 개별법규가 항상
명시되어야 이에 대한 혼란을 방지할 수 있을 것이다.따라서 한 가지 위
험물을 규율하는데 여러 가지 국내외 법규가 존재하는 것은 입법목적이 서
로 다르기 때문에 당연한 결과이기도 하다.
이러한 운송법제의 위험물에 대한 추상적인 용어를 구체적으로 특정하여
살펴보기 위하여 그 위험성의 범위를 산업위생학에서 사용하는 인간에게
건강장애를 유발할 수 있는 유해인자 개념을 통하여 파악하고자 한다.32)
1)물리적 유해인자
유해인자가 물리적 특성(압력,열 등)으로 이루어진 것이다.소음,진동,
전리방사선(α선,β선,ϒ선,Ｘ선),비전리방사선(자외선,가시광선,적외선
등),온열,이상기압 등이다.이러한 물리적 유해인자들은 주로 유엔권고의
32)산업위생학에서는 일반적으로 유해인자를 물리적 유해인자,화학적 유해인자,생물학적





유해인자가 화학적인 특성을 가지고 있는 것은 먼지(분진),금속,유기용
제 등이다.사람들이 사용하는 모든 것들은 화학적 성분으로 이루어져 있
다.여기에는 화학에 의한 분류로서 무기화학물질33)과 유기화학물질34),용
도에 의한 분류로서 유기용제35),단량체(monomers)36)및 농약,물리적 형
태에 의한 분류로서 가스상물질37)과 입자상물질38)로 나누어진다.
이러한 화학적 유해인자들은 유엔권고의 제2급(가스류),제3급(인화성액
체류),등급 4.1(가연성고체 등),등급 4.2(자연발화성물질),등급 4.3(물반응
성물질),등급 5.1(산화성물질),등급 5.2(유기과산화물),등급 6.1(독성물질),
제8급(부식성물질)및 해양오염물질 등과 관련되어 있다.
3)생물학적 유해인자
건강에 장애를 초래하는 원인인자의 특성이 생물학적인 것으로 박테리
아,균,리케차,바이러스 등이 있다.종종 화학적 유해인자와 겹치는 부분
이 있다.이들 생물학적 유해인자들은 유엔권고의 등급 6.2(전염성물질)과
관련되어 있다.
33)크롬,니켈,비소,카드뮴,수은 등과 같은 금속과 비활성가스,할로겐족,반도체 등.
34)탄소,산소,수소,인,황,질소를 유기화학원소라고 한다.즉 이러한 원소가 포함된 화
합물을 유기화학물질이라고는 하지만 모두 그런 것은 아니다.
35)다른 물질을 용해시키는 능력이 있는 액체로서 용매라고도 한다.
36)단량체가 중합반응에 의해서 중합체가 형성된다.각종 플라스틱제품은 단량체를 원료
로 하여 만든 중합체를 가공한 것이다.사용과정에서 첨가되었던 화학물질,단량체들이
유리되어 환경호르몬(내분비계교란물질)등 건강상의 장애를 초래한다고 논란이 되고 있
다.




사람의 능력(capability)에 적합(fit)하지 못한 상태,즉 부자연스러운 자
세,과도한 동작,무리한 반복동작,무거운 물건의 취급 등을 인간공학적
인자라고 한다.
이는 운송되는 화물과 관련된 것이 아니고 인간 자신의 작업습관 및 작
업환경과 관계된 것으로 운송 대상이 아니므로 유엔권고의 포장위험물 분
류기준과 관련이 없다.
산업위생학의 인간에게 건강장애를 유발하는 유해인자 중 인간공학적 인
자를 제외하고 물리ㆍ화학적,생물학적 유해인자는 위험물 운송에 있어서
도 위험요소로서 작용한다.따라서 위험물 운송에서 위험물의 범위는 인간,
운송중인 화물 및 운송수단의 안전에 물리적ㆍ화학적ㆍ생물학적으로 유해
인자를 가진 위험화물과 누출 사고 시 해양 생태계에 위해를 줄 수 있는
해양오염물질을 포함하는 개념으로 이해하여야 할 것으로 본다.
3.위험물의 다양성
원산지에서 목적지까지 위험물이 안전하고 손상되지 않도록 운송하기 위
해서는 운송 구간에 관여하는 모든 구성원들이 운송되는 위험물의 정확한
성질을 숙지하고 안전하게 규정에 따라 취급할 때 확보될 수 있다.
이런 이유 때문에 위험물의 운송과 관련된 모든 규정들은 화물의 성질을
결정하고 운송구간의 관계자들에게 정확한 정보를 전달하는 것이 안전한
취급을 위한 전제조건이 된다.문제는 위험한 성질의 화물에 대한 정보를
유통시킬 책임자가 어떻게 이러한 업무를 수행할 것인가로써 두 가지 측면
에서 검토할 수 있다.첫째,동일 표준의 안전과 환경보호 및 책임배분에
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대하여 확립시킬 공통의 근거로서 작용할 포괄적인 위험물의 정의가 없다
는 것이다.둘째,모든 운송형태에서 적용가능하고 위험물 운송과 관련된
모든 법률문제에 적용될 수 있는 특정한 위험물의 단일 목록이 없다는 것
이다.39)
하나의 공통된 포괄적인 정의가 없다는 것은 위험물 운송을 다루는 개
념,즉 안전,환경보호 및 책임에 대한 개념의 붕괴를 나타내며,특정한 위
험물에 대한 단일 목록의 결여는 위험물 운송에 대한 개념의 붕괴와 지금
까지 위험물 운송 법제의 안전기준이 개별적이고 단편적으로 적용되어 왔
음을 의미한다.40)하주,운송인,포장업자,터미널 작업자,하역인부,콘솔업
자(consolidators)41)및 기타 참가자들은 위험물의 포괄적인 정의에는 관심
이 없고 안전한 취급을 위하여 이들 화물의 성질에 대한 특정한 설명에 관
심이 있다.
“위험물”이란 용어에 대하여 과학적이고 법적인 정의와 해석이 많이 존
재하는데,이들은 특정한 문맥이나 특별한 기술적 또는 법률 문서의 목적
을 위하여 사용된다.위험물이란 용어가 사용되는 모든 문서들이 항상 위
험물의 범위를 정의하여 사용하는 자기 완성적인 것은 아니다.42)
개별적인 수많은 국내외 법제에서 사용되는 위험물질에 대한 다양한 정
의와 목록은 관련자들에게 혼란을 야기했지만 국제사회는 이러한 물질을
정의하거나 분류하고 포괄적인 국제 분류체계 또는 표준 용어체계에 대하
여 합의하는 것이 어렵다는 것을 인식하게 되었다.이들의 물리적 성질에




41)화물의 양이 1개의 컨테이너에 다 차지않는 LCL화물에 대해서는 콘솔업자가 개개의
화주로부터 화물을 인수받아서 그 화물의 행선지별로 구분하여 서로 다른 화주의 화물
을 한 컨테이너에 함께 적부한다.
42)MirsadaStasevic,op.cit.,p.29.
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험화물(hazardous cargo), 위험물질(hazardous substances), 위험물
(dangerousgoods),유해ㆍ독성물질(noxiousandtoxicsubstances)의 포괄
적인 용어는 모두 이러한 성질을 갖는 이들의 성질과 위험을 포착하기 위
한 시도였다.43)
독성(toxicity)이라는 용어는 위험성(hazardousness)으로 표현된다.44)또
한 독성물질은 유용한 것이든 폐기될 것이든지 건강이나 환경에 과도한 손
상 위험을 나타내는 물질이나 화학적 혼합물로 정의된다.이러한 물질로
야기되는 잠재적인 손상은 사망에서부터 질병과 기형아 출산까지 다양하
다.독성(toxicity)은 유해성(harmfulness)의 생물학적 측정이다.45)
또한 많은 정책 입안 및 과학 단체(policy-makingandscientificbodies)
들은 ‘위험함’(dangerousness)의 포괄적인 개념에서 위험물의 정의를 요약
하려고 시도해왔지만 위험물과 오염물질이라는 두 가지의 주된 표제아래
위험물을 성질에 따라 분류하고 등급으로 세분하는 방법을 제시하는 데 그
쳤다. 예컨대, 유럽의회(European Council)의 유럽위원회(European





44)독성물질(toxicsubstances)의 의미는 애매모호하다.그 예로 독성오염물질,독성물질
및 독성 폐기물을 포함한 일곱 종류의 실질적인 독성관련 물질의 정의를 기술하고 있
다.M.Olga& L.Andrew, FederalEnvironmentalLaw:theUser'sGuide,1997,p.
37.
45)“독성은 손상 또는 손해를 야기할 수 있는 화학제품의 능력이다.”M.P.Stanley,etal.,
Recognition and Evaluation ofHazardsin ToxicTorts:Litigation ofHazardous
SubstancesCases,1984,p.37.
46)EU에서 제정한 법률가운데 규칙(regulation)과 명령(directive)은 모두 각 회원국에 대
하여 강제력이 있다는 점에서 동일하나,명령을 시행하기 위해서 각국은 별도의 이행법
률이 있어야 한다.그러므로 EU명령에서,각 회원국은 1996년 6월 30일까지 명령의 이
행을 위한 법률과 행정적 절차규정을 채택하여야 하고,그 사실을 즉시 위원회에다 통
보하여야 한다고 규정하고 있다(EU명령 제20조 제1항);강동수,“기준미달선에 대한 항만
국통제제도의 발전과 그 법적 문제에 관한 연구”,한국해양대학교 박사학위논문,1997,122쪽.
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(substances)과 제제(preparations)는 이들이 폭발성,산화성,가연성,독성,
유해성,부식성,자극성이 있거나 환경에 유해하다면 위험한 것으로 간주하
고 있다.즉,이들 사용이 인간과 환경에 즉각적으로 또는 나중에 역효과를
수반한다면 위험한 것으로 간주 된다.47)인간의 안전,화물과 환경의 보호
와 관련된 국내ㆍ국제적인 법규들은 위험물을 정의하기 보다는 이들의 물
리적ㆍ화학적ㆍ생물학적 위험성을 서술하고 이들을 그 위험성에 따라 분류
하고 있다.그리고 차후에 이러한 문서(instruments)들은 위험성에 따라 수
많은 물질과 제품목록을 계속 만들어 나간다.
특히 위험성(dangerousness)에 대한 요소를 추출하여 위험물의 일반적인
정의로 요약하려는 시도가 환경보호분야에서 있었다.예컨대,73/78년 해양
오염방지협약은 해양환경보호의 과학적 측면에 관한 전문가 합동그룹
GESAMP(JointGroupofExpertsontheScientificAspectsofMarine
EnvironmentalProtection,이하 “GESAMP”라 한다)의 선박으로 운송되는
유해물질의 위험평가기준(EHS :The Evaluation of the Hazard of
HarmfulSubstancesCarriedbyShips,이하 “EHS”라 한다)인 “위험분석
복합목록표”(GESAMP/EHSCompositeListofHazardProfiles)를 사용하
면서 오염에 관하여 위험물의 해로운 성질을 정의하고자 하였다.
즉,오염은 살아있는 생물에 손상,인간 건강에 위험,어업을 포함한 해양
활동에 장애,해수 사용에 대한 질적 약화 및 쾌적함의 감소를 초래하는
것으로 직ㆍ간접적으로 인간에 의하여 물질이나 에너지가 해양환경(강어귀
를 포함하여)에 유입되는 것을 의미한다고 규정하였다.48)
1982년 유엔해양법협약(UNCLOS :UnitedNationsConventiononthe
Law oftheSea)49)과 73/78년 해양오염방지협약은 물질이 해양에 들어왔
을 때 위험분석표(GESAMP HazardProfile)에 기초하여 해양오염물질을
47)OJNo.C.260,5September1976.
48)GESAMP,ReportsandstudiesNo.35-선박으로 운송되는 유해물질의 위험성 평가
기준.
49)1994년 11월 17일 발효.
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분류하고 있다.50)또한 73/78년 해양오염방지협약의 제2조 제2항은 일반적
으로 위험성을 정의할 때 선박으로 운송되는 물질의 오염 특성을 사용한
다.
즉,유해 물질이란 해양으로 유입된다면 건강에 위험을 초래하고,살아있
는 생물 및 해양 생물을 손상시키며 쾌적함을 저해하거나 해양의 합법적인
사용을 방해하기 쉬운 물질을 의미하는데,현 협약에 의해서 통제되는 물
질을 포함한다.
73/78년 해양오염방지협약은 오염물질을 국제해사위험물운송규정(IMDG
Code :InternationalMaritime Dangerous Goods Code,이하 “IMDG
Code”라 한다)에 의해서 확인되는 해양오염물질에 기초하여 유류,산적상
태로 운송되는 유해액체물질,포장 유해물질,선박에서 배출되는 오수,선
박으로부터 배출되는 쓰레기,선박으로부터 배출되는 대기오염물질을 언급
하면서 구체적으로 열거하고 있다.
1973년 유류 이외의 물질에 의한 오염 사고 시 공해상 간섭에 관한 의정
서(The1973ProtocolRelatingtotheInterventionontheHighSeasin
CasesofMarinePolutionbySubstancesotherthanOil)51)는 기름이외의
유해물질을 정의하기 위하여 물질목록과 평가기준을 함께 사용하고 있다.
이것은 환경오염을 발생시키는 책임에 기초하여 특정한 목록을 언급하고
이들을 정의하고 있다.제1조 제2항에서 기름 이외의 물질을 다음과 같이
정의하고 있다.
(a)기구(Organization)에 의해서 지정된 적절한 단체가 설정되고
현 의정서에 첨부되어야 할 목록에 열거된 물질
(b)인간의 건강에 위험을 야기하거나,살아있는 자원 및 해양 생
50)유엔해양법협약 제1조 제1항의 (4)는 해양생물에 대한 손상을 포함하여 GESAMP의
정의를 따르도록 하고 있다.
51)1973년 11월 2일 채택,1983년 3월 30일 발효,현재 우리나라 미가입.
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물을 손상시키거나,쾌적함을 해치거나 기타 해양의 합법적인 이용
을 방해하기 쉬운 기타 물질
위험물이 운송될 수 있는 안전기준을 강제하기 위한 목적으로 제정된 해
상인명안전협약,철도에 의한 위험물의 국제운송에 관한 규칙(RID :
RegulationsconcerningtheInternationalCarriageofDangerousGoods
byRail.이하 “철도위험물국제운송규칙(RID)”이라 한다),도로에 의한 위
험물의 국제운송에 관한 유럽 협정(ADR : European Agreement
ConcerningtheInternationalCarriageofDangerousGoodsbyRoad,이
하 “도로위험물운송협정(ADR)”이라 한다)과 같은 국제협약은 위험물의 정
의를 제공하지 않지만,운송 과정에서 이들이 나타내는 위험에 따라 위험
물을 서술하고 분류한다.위험물의 정의는 인간의 생명,건강,공공의 행복,
동물군,식물군 및 일반 환경에 미치는 위험성,즉 이들 위험성의 정의에
대한 신뢰할만한 기준에 기초하고 있다.그러나 화학제품의 유출로 인한
위험성은 지난 수십 년 동안 현저히 증가되었지만 상당수가 아직도 그 위
험성이 완전히 평가되지 않은 체 불확실한 상태로 남아있다.52)
기술적인 발전을 따라잡고 시장에 나타나는 모든 화학제품의 특성과 위
험성을 식별하기 위한 화학적 연구 분야에서의 노력은 단지 운송목적으로
이들을 정의하는 방법을 개발하는데 그쳤다.그러므로 운송목적으로 개발
된 위험물의 정의는 운송 중에 일반적으로 이들이 나타내는 위험 평가에
국한된다.화학제품의 운송을 위한 위험평가는 이들의 물리적 성질,즉 폭
발성,반응성,가연성,독성 및 환경 위험의 관점과 포장방법과 운송수단에
따라 달리 결정된다.이러한 기준에 기초해서 위험물은 개별 법규의 목적
에 따라 분류되고 정의된다.53)




때문에 너무 위험해서 운송될 수 없는 화물은 위험물 운송법제에 등재되어
있지 않으며 결과적으로 운송될 수 없다.위험물은 운송형태별 위험물 운
송에 적용되는 규칙,즉 국제기구에서 채택된 기준 및 시험기준에 기초하
여 분류된다.54)
헤이그 비스비 규칙,55)함부르그 규칙,56)국제복합운송협약,도로화물운
송계약협약(CMR),57) 철도운송협약(COTIF),58) HNS협약,CRTD협약59)들
과 같이 계약 당사자의 계약상 및 계약 이외의 책임을 다루는 민사협약들
은 “위험물”또는 “위험한 성질의 화물”이란 용어를 정의하지 않고 훨씬
더 불명확하게 언급하고 있다.
철도운송협약(COTIF)의 부록 B를 구성하고 있는 철도화물운송계약통일
규칙(CIM)을 제외한 사법적 규정(instruments)에는 위험물의 정의를 한정
하지 않고,이들의 물리적 특성과 관련 없이 계약 당사자의 이익을 위험에
빠뜨리는 화물로까지 확장하고 있다.“goodsofdangerousnature”라는 표
현의 “dangerous”란 단어는 위험물이 가연성 또는 폭발성 또는 이들과 유
사한 성질의 화물에 국한되지 않고 더 광의의 개념으로 해석되어야 한다고








58)ConventionConcerningInternationalCarriagebyRail,1980년 5월 스위스의 베른
(Bern)에서 채택되고 1985년 5월 발효.
59)ConventiononCivilLiabilityforDamageCausedDuringCarriageofDangerous
GoodsbyRoad,RailandInlandNavigationVessels,도로,철도 및 내륙 항해선박에
의한 위험물의 운송 중 발생되는 손해의 민사책임에 관한 협약,1989년 10월 10일 채택.
60)Chandrisv.IsbrandstenMolerCo.Inc.의 판결에서 문제는 용선계약서에서 산류
(acids),폭발물(explosives),무기류,탄약 또는 기타 위험물의 선적을 금지한다고 할 때
테레빈유(turpentine)가 위험물인지 여부였다.Mr.JusticeDevlin는 이 조항은 일반적인
예시의 방법을 기술한 것으로 테레빈유가 위험물이라고 판결하였다.
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판례다.
운송계약 또는 용선계약서에 “injurious,inflammable,or dangerous
goods”라는 단어가 사용될 때,이 단어들은 제약조건이 아니라 예시의 방
법으로 사용된 것이다.사법적 규정에서 규제되는(regulated)위험물과 기
타 위험물61)을 구별하지 못하였고,이러한 화물로 인한 책임문제에 관하여
효율적인 개념을 개발하지 못함으로써 “공법상의 위험물”을 일반적인 사법
적 규정에서 구별하지 않고 사용되게 하였다.사법적 규정에서는 위험물
관련 부분을 인정하지 않았으며 특히 규제되는 위험물(regulated
dangerousgoods)의 목록을 인정하지 않았다.
결과적으로 공법 규정이 화물과 인명뿐만 아니라 환경을 보호하기 위하
여 이미 존재한다는 이유 때문에,사법적 규정은 규제되는 위험물에 대한
보다 구체적인 법제를 개발할 필요성을 인식하지 않았다.
이러한 상황은 인간,재산과 환경을 보호하기 위한 서로 다른 법제의 바
람직한 발전 가능성을 감소시키고 있다.
HNS협약과 CRTD협약와 같은 제3자 책임협약은 공익을 보호하기 위하
여 개발되었다.이들 협약들에서 공법적 요소인 위험물 목록을 언급하는
것은 이들 협약들이 위험물의 정의를 사용한다는 것을 명백하게 암시하고
있다.HNS협약과 CRTD협약은 위험물의 법적 정의를 독자적으로 규정하
려고 시도하지 않는다.그러나 이러한 협약의 채택된 목적과 공공의 안전
및 환경보호와 관련된 다른 법적 문서들에 규정된 위험물에 대한 분명한
언급은 이러한 협약과 관련하여 위험물이 무엇을 의미하는지에 대하여 광
범위한 해석을 허용하지 않고 있다.62)
위험물의 서로 다른 정의와 관련하여 분명한 것은 위험물의 공통된 포괄
적인 정의가 없으며 위험물의 단일 목록도 존재하지 않는다는 것이다.
61)예컨대 마약이나 무기 등 금제품(법령위반화물).
62)CRTD협약 제1조 (9)항은 ADR협정을 언급하고 있으며,HNS협약 제1조 제(5)항의
(iv)는 IMDGCode를 언급하고 있다.
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현재 위험물의 분류,표찰 그리고 운송을 위한 위험물의 정의에 관한 기
준의 조화는 국제기구의 전문가들이 수행중인 업무이다.추상적인 개념인
위험물을 정의하는 것은 매우 어려운 일이지만 이들 물질의 국가 간 운송
은 불가피한 현실이 되었으므로,국제사회는 유엔권고에 따라 위험물 운송
시 적용되는 위험물의 분류 체계 및 위험물 목록을 개발하여 각 운송수단
별로 조화ㆍ발전시켜 나가고 있다.
4.위험물의 복합운송과 관련된 특정 위험
세계 화학 산업은 지난 40년간 놀랄만한 성장을 경험했다.제2차 세계대
전이 종료된 이후 제조된 화학제품의 수는 25배 증가했다.63)자연적으로
또는 인간이 만든 약 일천백만 개의 화학제품이 확인되었다.64)현재 10만
종의 화학제품이 상업용으로 제조되고 있으나 1,500종의 화학제품이 세계
화학제품 생산의 95%를 차지하고 있다.약 1,000여종의 신규 화학 물질이
매년 시장으로 들어온다.65)1991년에 세계 판매량은 1조 2천 60억 달러에
이르며 석유화학제품이 약 40%를 점유하고 있다.같은 해에 화학 산업은
세계 GDP의 7%를 차지하였고,세계 무역의 9%를 차지하였다.주된 지리
적인 시장과 생산 기지는 서유럽,미국,일본이며,이들 국가의 판매량과
생산량은 전 세계의 90%를 차지하고 있다.66)
그러므로 화학제품관련 위험물질의 운송은 화학 산업의 여러 가지 관련










수년간의 동향은 경제발전과 함께 병행하여 움직이고 있다.위험물의 운송
은 국제 화학제품 거래의 성장에 따라 영향을 받았고 계속해서 영향을 받
을 것이다.오늘날 세계적으로 운송되는 화물의 50% 이상이 위험한 것으
로 간주되고 있다.67)
화물의 안전하고 효율적인 운송을 제공하기 위하여 컨테이너 운송을 선
호하는 물류 형태의 변화 때문에,포장형태의 화학제품 운송이 산적운송을
대신하고 있다.68)보통 행해지고 있는 컨테이너선,로로선(RO-RO선)및
이와 유사한 선박에 의한 위험물 운송은 지난 수십 년 동안 엄청나게 증가
했다.컨테이너에 의한 화물 보호기능이 확실하게 안전과 경제적인 이익을
제공한다고 점점 더 많은 하주들이 인식하면서부터,매년 약 1억 톤 이상
의 위험물이 컨테이너 형태로 선적되고 있는 것으로 추정된다.69)경제적이
며 안전한 이유 때문에 컨테이너에 의한 일반화물의 규격화는 산업화된 국
가들 사이의 주요한 무역 항로에서 관행이 되었다.선박의 왕복시간이 절
반으로 줄었고 화물 손상이 감소하였다.
위험물의 컨테이너 운송에 의한 편리성에도 불구하고,이미 보고된 사고
로부터 포장된 화학물질의 복합운송에 수반되는 많은 특정한 위험이 있다
는 것이 증명되었다.포장된 형태로 운송되는 일부 화학제품들이 환경이나
인간에게 야기하는 위험은 유출된 양에 비례하는 것이 아니라 잠재적인 위
험성에 비례한다.또한 포장된 형태로 운송되는 일부 폭발물은 폭발로 인
한 대참사를 야기할 수 있다.포장된 형태의 위험물질을 포함한 사고사례
67)MirsadaStasevic,op.cit.,p.22.
68)R.Mehta,“모든 운송수단에 적용 할 수 있는 화물운송수단에 산적화물 이외의 포장화
물의 수납을 위한 지침 ”Proceedingsofthe13thInternationalSymposium onthe
TransportofDangerousGoodsbyseaandInlandWaterways,서울 1998,168쪽.한국
해사위험물검사원은 본 국제심포지엄의 사무국업무를 수행하였으며 본인도 참여한 바
있다.
69)K.Brunings,“컨테이너의 위험화물(Dangerous Cargo in Containers)”,In Port
Management Textbook Containerization, Institute of Shipping Economics and
Logistic:Bremen,1985,293,p.296.
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의 분석은 이들 위험물운송이 산적형태의 운송과 비교하여 더 복잡하고 상
이한 몇 가지 특징을 보여준다.
위험물질을 함유한 포장화물은 기상악화,충돌ㆍ좌초,사고 또는 선박과
선원의 안전을 확보하기 위한 긴급 상황에서의 투하로 해상에서 유실될 수
있다.어부와 선원들이 우연히 발견하거나 해변에 밀려온 포장된 화물이
누출되는 경우,인간의 건강과 환경에 위해를 야기할 수 있다.또한,화학
제품의 탐색과 회수 및 제거는 성가시고 어렵고 시간이 오래 걸리고 비용
이 많이 든다.70)화물이 복합운송 되기 위해서는 그것이 자루,상자,강철
및 플라스틱 드럼,실린더,유리 및 플라스틱 병,플라스틱 및 깡통 갤런
용기,포개어 놓을 수 있는 용기 등으로 포장되어야 하고,팔레트에 단일
적재로 규격화 되거나 컨테이너 또는 트럭 트레일러에 적재되고 두 가지
이상의 서로 다른 운송수단으로 운송되어야 한다.71)이것은 위험물을 적재
한 화물운송단위가 서로 다른 운송수단과 여러 국가를 통하여 이동된다는
것을 의미하며,또한 화물운송단위가 선적,운송,취급 및 배송을 위하여
화물을 준비하는데 많은 참가자가 관여한다는 의미이다.
비 위험물의 복합운송과 달리,위험물의 원활한 복합운송을 성취하기 위
해서는 하나의 운송고리에서 다른 운송고리로 효율적으로 이동하는 것 뿐
만아니라 위험물 운송에 수반되는 위험을 회피할 수 있도록 운송고리 및
운송마디와 효율적으로 교섭하는 것이 필요하다.
이러한 목적을 달성하기 위해서는 운송구간에 있는 모든 관계자들,즉
70)다음과 같은 회수 작업은 엄청난 비용이 발생하였다.
1984년 Ijumuiden연안의 염소가스용기의 회수,1984년 벨기에 연안의 MontLouise에서
육플르오르화물(hexaflouride)의 회수,1985년 Mogadishu연안의 Ariadne에서 앤티노크
제(anti-knockdopes)의 회수,1986년 DenHelder중금속을 함유한 비산회(fly-ash)을
적재한 theCoasterOlaf호의 인양,1987년 CapeFinnistere연안에서 Cason호의 인양,






하주 및 철도ㆍ도로ㆍ해상 운송인은 취급하는 화물의 성질을 잘 아는 것이
매우 중요하다.한 가지 운송형태에서 다른 운송형태로의 전환이 화물 자
체를 취급함이 없이 단지 컨테이너를 이동함으로써 수행되는 동안,컨테이
너에 수납된 화물은 모든 운송형태의 조건을 견디어내야 한다.문제는 송
하인72)만 무엇이 수납되었는지 정확히 알고 있고 운송인들은 컨테이너 내
부에 무엇이 어떻게 수납되어 있는지 모르고 이를 확인할 수 있는 방법이
없기 때문에 주로 발생한다.컨테이너에 수납된 화물이 무슨 화물인지가
그 화물을 취급하는 사람이 화물운송단위의 외관검사를 통해 잘 모르는 경
우 복합운송의 다른 운송고리에 있는 관계자들은 화물운송단위에 부착된
위험물의 표시ㆍ표찰 등 책임 있는 하주의 행위와 운송서류에 의존하게 된
다.
더욱이,단편적인 국제 및 국가의 법규는 종종 전체 운송구간을 따라 발
생할 수 있는 다양한 운송조건의 한정된 정보만을 제공한다.항구에 컨테
이너가 도착했을 때,도로 및 철도로 운송되는 동안에 이미 컨테이너 내부
의 화물이 박살났는지,전복되었는지,다른 방법으로 손상되었는지를 보여
주는 컨테이너 점검 결과에 대한 아무런 설명이 없다.73)예컨대,해상운송
의 도착지에서 발생한 사고는 부적절한 적재 또는 이전 단계의 운송 상태
의 결과일 수 있다.그러므로 하주,포장업자,해상ㆍ철도ㆍ도로ㆍ항공 운
송인,제조자,포장용기제조업체,운송수단의 승무원,위험물 운송을 감독하
는 정부기관은 특정한 화물이 나타내는 정확한 위험과 그 위험을 방지하기
위하여 적용되어야 할 규정을 알고 있어야 한다.특히,서로 다른 운송형태
의 복잡한 운송경로를 통하여 운송을 준비하는 국제 복합운송업자는 분류,
72)문맥상 송하인(shipper)은 하주,수출업자,컨테이너 포장업자 등을 의미한다.이는 국
제복합운송협약의 위탁자“consignor"와 매우 유사하다.국제복합운송업자는 그 하부 계
약자에 대하여 송하인의 지위에 있다.




포장,표시,표찰,선적서류에 대한 운송 수단별 요건과 통과 및 도착하는
국가별 요건에 정통해야 한다.
복합운송의 효율성을 최대화시키고 운송 중 위험을 제거하거나 감소시키
기 위해서는 위험화물운송단위에 적용할 수 있는 통합되고 조화로운 동일
표준의 규칙이 모든 운송 구간에 제공되어야 한다.
위험물의 국제간 운송은 운송수단별 조화 및 조정을 위한 엄청난 노력에
도 불구하고 위험물 운송법제는 여전히 단편적이고 규정들이 사용자에게
친밀하게 다가가지 못한 체 남아 있다.이러한 상황에서,위험물 운송에 대
한 국제 규정의 대부분이 지켜지지 않는다는 조사 결과는 새삼 놀라운 일
이 아니다.검사된 단위의 절반 이상이 위험물 운송 세부규정을 위반하고
있는 것으로 보고되었다.이러한 위반의 대부분은 컨테이너의 식별,서류,
포장용기 및 표찰,컨테이너 내부의 부적절한 적재와 관련이 있다.74)비록
모든 운송수단의 특정한 규정을 위반하지 않았다 할지라도,위반은 운송
구간에 관여하는 모든 사람들을 위험에 처하게 한다.
비록 국제사회가 유엔과 그 산하 기관의 지휘아래 전 세계적으로 위험물
운송수단을 통합하고 조화시키기 위한 기준을 유엔권고를 통하여 개발했다
할지라도 이에 관한 방대한 국가적ㆍ국제적 규정은 여전히 하주와 운송인
을 혼란스럽게 하고 있다.
74)선박 및 항만에서 포장형태의 위험물 또는 해양오염과 관련한 사고에 관한 보고서,캐
나다가 제출,DSC3/INF.7,11December1997.
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제3장 위험물운송에 관한 국제법규





도로에 의한 안전한 위험물 운송을 위한 국제규칙은 유럽에서만 제정되
고 적용되었는데,이것은 유럽지역에서의 위험물의 철도운송에 있어서 국
가별로 서로 다른 국내법규를 대체하기 위한 것이다.도로위험물운송협정
(ADR)은 위험물의 국제운송을 위한 1890년대의 유럽철도협정(European
railwayagreements)으로부터 2차 세계대전 이후에 개발되었다.도로위험
물운송협정(ADR)은 제네바에 있는 유럽경제위원회(UNECE :theUnited
NationsEconomicCommissionforEurope)가 제안한 협정이다.유럽 대부
분의 국가들은 위험물의 도로운송에 있어서 국가별 서로 다른 규칙의 적용
으로 인한 불편함을 없애고 자유로운 무역의 이익을 도모하기 위하여 이들
국가의 국경과 영토를 넘어 도로에 의한 위험물 운송의 국제규칙의 제정에
동의하였다.
도로위험물운송협정(ADR)은 국가들 사이의 협정이며,통합적인 단속기
관이나 벌칙조항이 없다.관행상,이 협정의 당사국은 단속기관,즉 이 협
정을 이행하기 위하여 검사를 수행할 기관을 둔다.또한 협정을 이행하지
않았을 경우에는 국내법에 의한 벌칙조항을 따르게 된다.
도로위험물운송협정(ADR)의 당사국은 동 협정을 국내법으로 수용하였
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다.유럽연합 회원국들은 ADR체제명령(ADR Framework Directive)을75)
통하여 ADR협정을 통일적으로 적용하며,여기서 도로위험물운송협정
(ADR)부속서와 동일한 ADR체제명령은 유럽연합(EU :EuropeanUnion)
을 통한 운송에 곧바로 적용된다.
동 협정은 분류,포장,표찰,서류 및 위험물 운송에 관해서는 운송계약
당사자의 책임을 정의하는 반면,이 규정을 불이행하여 야기된 손해에 대
한 이들의 계약상 책임에는 관여하지 않는다.
원래 도로위험물운송협정(ADR)이 주로 공익을 보호하기 위하여 고안된
공법적 협약이지만,도로에 의한 위험물 운송과 관련된 사법적 책임에 적
용시키기 위하여 위험물을 정의하고 운송기준을 제정할 때 명시적으로 또
는 은연중에 언급된다.
도로위험물협정(ADR)은 계약 당사자의 적절한 주의의무기준을 정의하기
위한 사법 규정으로 사용되기도 하지만,동 협정은 공법규정으로 존재한다.
그 이유는 각 국가들이 국내외적으로 동 협정의 적법한 절차에 따라 위험
물을 운송하기로 동의하였으며,이를 강제하기 위한 최소한의 요건을 국내
법으로 확실하게 규정하였기 때문이다.
도로위험물운송협정(ADR)은 극도로 위험한 화물을 제외하고 운송되는
위험물이 포장용기 및 표찰에 관하여는 부속서 A에 따른다는 조건으로,위
험물을 운송하는 운송수단의 차량 구조,장비 및 운송작업은 부속서 B에
따른다는 조건으로 국제적으로 도로에 의하여 운송될 수 있다는 것이 핵심
조항이라 할 수 있다.
동 협정의 구성은 유엔권고,IMDG Code,항공위험물안전운송기술지침
(TI:TechnicalInstructionsfortheSafeTransportofDangerousGoodsby
Air,이하 “TI”라 한다),철도위험물국제운송규칙(RID)및 내수로에 의한 위
75)도로에 의한 위험물운송의 관점에서 EU 회원국들의 국내법에 대한 기준이 되는
Directive94/55/EC(TheADRFrameworkDirective)는 ADR협정이 EU 회원국에게
직접 적용하도록 하였다.
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험물의 국제운송에 관한 유럽협정(ADN : European Agreement
concerning theInternationalCarriageofDangerousGoodsby Inland
Waterways,이하 “내수로위험물운송협정(ADN)”이라 한다)의 구조와 조화
되어 있다.
부속서 A는 일반규정 및 위험한 제품과 물질에 관한 규정으로 이루어져
있는데 제1부 일반규정,제2부 분류,제3부 위험물 목록,특별규정 및 제한
된 수량으로 포장된 위험물의 예외규정,제4부 포장 및 탱크 규정,제5부
탁송방법, 제6부 포장용기, 중형산적용기(IBCs : Intermediate Bulk
Containers),대형용기(LargePackagings)및 탱크의 설계와 시험에 관한
요건,제7부 운송,적ㆍ양하 및 취급에 관한 규정으로 구성되어 있으며,부
속서 B는 운송장비와 운송작업에 관한 규정으로 제8부 차량 승무원,장비,
운송작업 및 운송서류,제9부 차량의 구조와 승인에 관한 요건에 대하여
규정하고 있다.
도로위험물운송협정(ADR)은 1957년 9월 30일 제네바에서 유엔경제사회
이사회(ECOSOC)의 후원아래 채택되고 1968년 1월 29일 발효되었으며 최
신 개정판은 2007년 1월 1일부터 발효되었다.
2.위험물의 철도운송
위험물의 안전한 철도운송을 위한 국제규칙으로서 유럽 내에서만 적용되
는 철도위험물국제운송규칙(RID)이 적용된다.동 규칙은 협약 당사국의 영
토를 통하여 철도로 운송되는 다양한 형태의 위험물 안전운송을 위한 최소
기준을 규정한다. 철도위험물국제운송규칙(RID)은 도로위험물운송협정
(ADR)처럼 독립적인 협약은 아니지만,철도화물운송계약통일규칙(CIM)의
부속서 I에 포함되어 있다.철도화물운송계약통일규칙(CIM)은 철도운송협





따르는데,이것은 전문가위원회가 개정 제안을 결정할 권한에 대하여 규정
하고 있다. 제21조는 철도운송협약(COTIF)아래 창설된 본부(Central
Office)가 회원국들에게 통지하는 절차를 규정하고 있으며,76)통지된 날로
부터 4개월 안에 회원국의 3분의 1이상이 반대하지 않는 경우,12개월의
유예기간이 경과되면 개정협약이 발효되도록 하였다.이 협약의 당사국들
은 심지어 자국법과 다른 경우에도,이들 영토 내에서 이러한 기준을 충족
시키는 위험물의 운송을 허가하도록 보증한다.철도운송협약(COTIF)당사
국들은 위험물의 안전한 운송을 위한 공동의 책임을 확실히 하기 위하여
자국의 영토 안에서 철도위험물국제운송규칙(RID)을 준수하고 이행할 의
무가 있다.이것은 협약 당사국들에게 동 규칙을 시행하고 준수여부에 대
한 권한을 행사하게 함으로써 성취된다.77) 더욱이,유럽연합 체제명령
(frameworkdirectives)은 철도위험물국제운송규칙(RID)이 유럽연합의 영
토 내에서 철도에 의한 모든 위험물 운송에 적용 가능하도록 하고 있다.78)
철도위험물국제운송규칙(RID)는 도로위험물운송협정(ADR)에 뒤이은 합
의의 모델로서의 역할을 해왔다.현재 철도위험물국제운송규칙(RID)과 도
로위험물운송협정(ADR)은 같은 형식을 유지하고 있으며,유럽경제위원회
(UNECE)의 내륙 운송 위원회(InlandTransportCommittee)의 합동회의에
서 조정되어 개정된 후,철도 및 도로 운송전문가에 의해서 각각 독립적으
로 승인된다.또한 도로위험물운송협정(ADR)과 철도위험물국제운송규칙
76)철도운송협약(COTIF)제1조 및 제2조는 스위스 베른에 있는 본부의 철도에 의한 국제
운송을 위한 정부 간 기구(OTIF:theIntergovernmentalOrganizationforInternational
CarriagebyRail)에 관한 제도를 규정하고 있으며,제2조에 따라 OTIF의 목적은 철도
국제운송을 위한 동일한 법적 제도를 창설하고,실행하고 개발하는 것이다.
77)예컨대,UKInternationalConventionAct1983은 RID가 효력이 발생하도록 한다.
78)철도 위험물 운송에 관한 회원국의 국내법에 대한 기준인 1996년 7월 23일의 Directive
96/49/EC.
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(RID)의 추가적인 특정 요건은 합동회의에서 합의 된다.위험물 운송에 관
한 유엔권고와의 조화는 합동회의의 주된 업무이며 도로위험물운송협정
(ADR)과 철도위험물국제운송규칙(RID)의 구성뿐만 아니라 분류,표찰,표
시,서류에 관한 대부분의 규정은 운송수단 상호간 및 유엔권고와 조화를
이룬다.포장용기 및 중형산적용기(IBCs)에 관한 기술적인 기준은 계속 검
토되어야 할 것이며 운송수단 및 운송장비 기준은 도로 및 철도 운송형태
별로 서로 다른 요건을 따른다.79)
철도위험물국제운송규칙(RID)과 도로위험물운송협정(ADR)의 두 문서
(instruments)는 위험물 운송의 안전기준을 정하는 법규형태로 고안되었지
만,이들의 법적 성격은 다르다.철도위험물국제운송규칙(RID)은 다른 협
약, 즉 철도운송협약(COTIF)/철도화물운송계약통일규칙(CIM)의 일부를
구성하는 반면,도로위험물운송협정(ADR)은 다른 법적 문서들과 독립적인
성격을 가진 독자적인 협약(free-standingconvention)이다.80)
철도운송협약(COTIF)은 위험물 운송에 대한 공법상의 기술적인 규정을
통합한 유일한 사법적 운송협약이다.철도운송협약(COTIF)의 구성과 법적
성질은 이 협약이 철도에 의한 특정 문제를 규제하기 위하여 부록
(Appendices)과 부속서(Annexes)를 사용하면서 화물과 승객의 국제운송에
대한 모든 법적ㆍ기술적인 측면을 포함하고 있기 때문에 다소 복잡하다.
철도운송협약(CITIF)에서 화물의 국제운송은 철도화물운송계약통일규칙
(CIM)에 따라야 한다고 규정하고 있다.철도화물운송계약통일규칙(CIM)
제3조에서 철도 운송인은 일정한 조건이 충족되고 운송에 적합하지 않은
제품의 범주에 해당되지 않는 경우에 화물을 운송하도록 명시하고 있다.
(CIM)제4조 (d)항은 CIM의 부속서 1을 구성하는 철도위험물국제운송규





칙(RID)에서 규정된 조건에 의한 위험물 운송을 허용하고 있다.
동 규칙은 운송계약의 관련 당사자들 사이의 관계를 규정하기보다는 안
전한 운송을 확보하는 것과 더 관련이 되어 있지만,운송계약의 여러 관련
당사자들 사이의 계약관계는 철도위험물국제운송규칙(RID)이 규정하고 있
는 포장,표찰,표시,운송서류,운송에 관한 위험물 정의의 관점에서 해석
되고 적용되어야 한다.81)
위험물이 철도위험물국제운송규칙(RID)에 따르지 않고 부적절하게 운송
된다면 철도운송인은 위험물 운송을 거절한 의무가 있고,이 운송은 중단
되어야 하며 이 화물은 관련 국가의 강행법규에 따라 규율된다.이는 철도
위험물국제운송규칙(RID)이 철도운송협약(COTIF)의 사법적 특성을 벗어나
국제적인 공법규정으로서 역할을 수행하고 있음을 보여준다.
철도운송협약(COTIF)은 1980년 5월 9일 스위스의 베른에서 채택되고
1985년 5월 1일 발효되었다.
철도위험물국제운송규칙(RID)에 규정된 기준의 이면에 있는 주된 철학은
첫째,위험물 운송은 다른 형태의 화물운송보다 더 큰 위험을 나타내지 말
아야 하며,둘째,철도운송을 위해 화물을 준비하는 관련자들이 위험물운송
규정들을 따르기 쉽도록 분명하고 명확하게 기술되어야 하며,셋째,이러한
규정은 하주에게 터무니없이 과다한 비용을 발생시키지 않는 범위 내에서
가능한 엄격한 기준이어야 한다는 것이다.82)
철도위험물국제운송규칙(RID)의 구성은 이미 언급했던 바와 같이 도로위
험물운송협정(ADR)과 조화를 이루고 있으며,위험물 분류,포장용기,포장
용기의 건조와 시험,표찰과 운송서류에 대한 하주의 책임규정과,운송수단
과 운송작업에 대한 운송인의 책임 규정이 있다.
철도운송협약(COTIF)/철도화물운송계약통일규칙(CIM)/철도위험물국제운
81)운송을 위해 만족스럽지 못한 제품 또는 일정한 조건아래에서 운송이 허용되는 제품에
대한 예외적인 언급 또는 운송이 허용된 제품이 정해진 조건을 준수하지 않아 발생한
손해에 대하여 철도회사의 책임이 경감된다.CIM,Article36paragraph3(g).
82)MirsadaStasevic,op.cit.,p.87.
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송규칙(RID)은 위험물 운송의 두 가지 측면,즉 사법과 공법측면을 포함하
는 독특한 구조를 가진 법규이다.동 규칙은 위험물의 정의와 취급에 적용
되는 기술적인 기준에 관하여 유엔권고를 따르고 있기 때문에 이에 관하여
문제를 제기하지 않는다.철도위험물국제운송규칙(RID)은 이러한 방식으로
위험물의 안전 운송을 확보하고 손해에 대한 하주와 운송인의 책임을 분배
하는데 적용함으로써 위험물 운송에 관한 공ㆍ사법적 측면을 모두 가지고
있다.
철도운송협약(COTIF)는 일반규정,조직구성 및 기능,조정,기타 규정,
협약의 개정,최종규정(Finalprovisions)및 의정서83),부록 A(CIV)84),부
록 B(CIM)로 구성되어 있으며,부록 B의 철도화물운송계약통일규칙(CIM)
은 일반규정,운송계약의 구성과 시행,운송계약의 수정,책임,권리주장,
철도사이의 관계,예외규정,부속서 Ⅰ(RID),부속서 Ⅱ(RIP)85),부속서 Ⅲ
(RICo)86),부속서 Ⅳ(RIEx)87)로 구성되어 있다.
제2절 해상ㆍ수로운송관련법규
1.위험물의 해상운송
위험물의 국제해상운송은 선박의 안전과 해양환경보호를 위하여 제정된
국제조약88)에 따라야 한다.해상안전과 환경보호 규칙의 발전은 주로 대형
83)철도에 의한 국제운송을 위한 정부 간 기구(OTIF)의 특권과 면책에 관한 의정서.
84)철도에 의한 승객과 수화물의 국제운송을 위한 계약에 관한 통일 규칙.
85)철도에 의한 개인 소유 화차의 국제운송작업에 관한 규칙.
86)철도에 의한 컨테이너의 국제운송에 관한 규칙.
87)철도에 의한 급행 화물의 국제운송에 관한 규칙.
88)‘조약’이라 함은 단일의 문서,둘 또는 그 이상의 관련문서에 구현되고 있는가에 관계없
이,또한 그 특정의 명칭에 관계없이 국가간에 체결되며 국제법에 의하여 규율되는 국
제적 합의를 의미한다.(조약법 제2조 제1항 제a호).
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해난사고가 배경을 제공하였다.89) 1974년 해상인명안전협약(SOLAS)과
73/78년 해양오염방지협약(MARPOL)은 각각 안전과 환경보호를 위한 두
개의 커다란 토대를 제공한다.이러한 협약들의 위험물 운송에 관한 법적
기준은 IMDGCode의 기술적 표준에 의하여 강화된다.
해상인명안전협약과 해양오염방지협약은 국제적으로 구속력이 있는 문서
(instruments)인 반면,IMDGCode는 초창기에 동 협약들에 규정된 법규의
세부적인 기준의 통일된 적용을 세계적으로 용이하게 하기 위한 구속력이
없는 기술적인 기준으로 남아 있다가 2002년 5월 24일 해사안전위원회
(MSC :MaritimeSafetyCommittee)결의 MSC.123(75)에 따라 1974년
해상인명안전협약 제7장 A편에서 IMDG Code를 강행법규화 한다고 명시
함으로써 2004년 1월 1일부터 강제화 되었다.
1)해상인명안전협약
1912년 타이타닉(Titanic)호 침몰사고는 해상인명안전협약을 최초로 탄생
시키는 등 국제해사협약의 발전에 큰 계기를 마련하였다고 할 수 있다.빙
산과 충돌,침몰하면서,1,400여명의 여객과 승무원이 사망한,이 타이타닉
호 사고를 조사하는 과정에서 영국의 해상안전기준에 많은 문제점을 발견
하였다.그리하여 영국정부의 주도로 1914년 해상인명안전협약을 채택하였
는데,이 협약은 자연히 타이타닉호 사고와 직접적으로 관련되는 사항을
중점적으로 다룰 수밖에 없었다.즉,여객선에 대한 수밀구획 및 구명설비,
소화설비 등에 관하여 규정하였을 뿐만 아니라 타이타닉호 침몰당시 부근
을 항행 중이던 다른 선박에 조난신호를 보냈으나 상호간 의사소통이 안
되어 인명구조가 지연되었다는 점을 감안,무선설비의 비치의무를 규정하
89)최초의 해상인명안전협약은 타이타닉호 사고가 계기가 되었으며,충돌,좌초시에 유조
선의 유류오염 방지에 관한 MARPOL규정은 1989년 3월 엑슨발데즈호(ExxonValdez)
의 좌초후에 채택되었다.또한 1995년 해상인명안전협약의 개정은 1994년 9월 28일 에
스토니아호(Estonia)의 전복사고 이후에 채택되었다.
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였다.
이처럼 해상인명안전에 치중한 1914년 해상인명안전협약은 그 후 1929
년,1948년,1960년,그리고 1974년 등 여러 차례의 개정을 거치면서 발전
을 거듭하였다.해상인명안전협약의 발전과 더불어 “인명안전”은 1948년
발족한 IMCO의 주요 업무로서 그 기능을 다하였으며,안전이행 책임을 기
국(旗國)에게 보다 집중시킴으로써 기국주의가 강화되었다.90)
74/78년 해상인명안전협약은 정부 간 합의에 의하여 선박의 안전에 관한
통일적인 원칙과 기준을 설정함으로써 해상에서 인명의 안전을 증진시킬
목적으로 제정되었으며,그 역사도 매우 오래되었다.1914년 해상인명안전
협약을 시초로 시대의 변천,기술의 진보와 함께 순차적인 개정에 의하여
기준도 점차 강화되었다.그리고 협약내용의 수정ㆍ보완을 위하여 ‘탱커안
전 및 오염방지회의’에서는 별개의 협약으로 간주되는 1978년 의정서가 채
택되었고,이는 1981년에 발효되었다.
74/78년 해상인명안전협약은 일차적으로 해상에서의 인명안전을 목표로
하고 있으며 선박항행에 관한 통일된 규칙,복원성,기기(器機),전기설비,
소화설비 및 선박구조 등을 규정하고 있다.이 협약은 모두 12개 장(章)으
로 구성되어 있다.91)
90)강동수,“기준미달선에 대한 항만국통제제도의 발전과 그 법적 문제에 관한 연
구”,한국해양대학교 대학원 박사학위논문,1997,16쪽.
91)제Ⅰ장 :일반규정(GeneralProvisions),제Ⅰ장 :일반규정(GeneralProvisions,HSSC),
제Ⅱ-1장 :구조 -구획,복원성,기관 및 전기설비(Construction-Subdivisionand
Stability,MachineryandElectricalInstalations),제Ⅱ-2장 :구조 -방화,화재탐지 및
소화(Construction-FireProtection,FireDetectionandFireExtinction),제Ⅲ장 :구
명설비 및 장치(Life-Saving Appliances and Arrangements),제Ⅳ장 :무선통신




Craft),제Ⅺ-1장 :해상안전강화를 위한 특별조치(SpecialMeasures to enhance
Maritime Safety),제Ⅺ-2장 :해상보안강화를 위한 특별조치(SpecialMeasures to
enhanceMaritimeSecurity),제Ⅻ장 :산적화물선의 추가안전조치(AdditionalSafety
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한편,1978년 의정서에 의한 각종 증서의 유효기간이 화물선안전구조증
서 5년,화물선안전설비증서 2년,나머지 증서들은 1년으로 각각 상이하여
검사시기의 조정에 큰 불편이 뒤따랐다.따라서 검사 시기를 일치시키기
위하여 1988년 의정서에는 ‘검사ㆍ증서발급에 관한 조화제도(HSSC :
HarmonizedSystem ofSurveyandCertification)’를 채택,협약증서의 유
효기간을 5년(단,여객선 안전증서는 1년)으로 통일하였다.92)
1974년 해상인명안전협약은 해사안전의 다양한 측면을 다루고 있으며,
제7장 A편에 포장형태의 위험물 운송을 통제하는 강행규정을 두고 있다.
또한 동 협약의 규칙 Ⅱ-2/19는 2002년 7월 1일 및 그 이후에 선박의 용
골이 놓여 졌거나 건조와 유사한 상태에 있는 위험물을 운송하기위한 선박
에 대한 특별요건을 규정하고 있다.
동 협약은 공법적 기준뿐만 아니라 책임에 관한 다른 협약의 적용과 해
석에 대한 기준을 제공하고 있다.특히 위험물 운송 중에 야기된 손해를
배상할 책임이 있는 당사자를 결정하는 경우에는 더욱 그러하다.
위험물 운송 중 사고에 의하여 야기된 손해에 대한 책임은 이들 사고의
성격,정도,인과관계 및 관련 당사자에 따라 매우 다양하다.어떤 경우이
던 간에,그 손해에 대한 당사자의 책임과 그 책임에 관한 입증 부담은 적
절한 주의의무에 관한 기준이 없다면 해결될 수 없다.이 기준은 운송 중
인 위험물의 안전한 관리를 위한 관련 당사자들의 특정한 의무와 관련된
실정법 또는 관습법에 따라 정해진다.
그러므로 이러한 행정적이고 공법적인 국제협약의 규정들은 민사책임에
관한 사법적 국제협약과 함께 위험물 운송사고의 책임의 분배에 관한 기준
이 된다.사고비용의 배상을 위한 주된 책임은 분류,포장,표시,운송장비





1974년 해상인명안전협약의 발전은 선박과 여객의 안전을 위한 공공의
관심을 반영한다.해사위험물 운송에 관한 최초의 국제적인 규제는 1914년
해상인명안전협약이다.이것은 성질,수량,적재방식에 의하여 여객의 생명
또는 선박의 안전을 위태롭게 할 우려가 있는 물건의 운송을 금한다.이
협약이 발효하였으면 각 체약국은 위험물 여부의 결정 및 안전한 포장과
적재를 요한다는 주의의 통지를 하게 되었을 것이다.94)
동 협약은 발효하지는 않았으나,각국이 위험물의 정의와 취급에 관하여
결정을 할 수 있다는 원칙을 세운 것 같다.1929년 해상인명안전협약(1933
년 발효)은 초기의 규제를 부활하려는 또 하나의 시도였다.‘위험물
(DangerousGoods)’과 ‘구명설비(Life-savingAppliances)’를 동일 표제하
에 두었다.
동 협약은 성질ㆍ수량ㆍ적재방식 등에 의하여 여객의 생명과 선박의 안
전을 위태롭게 하는 데 책임이 있는 화물의 운송을 금하고,위험물 여부의
결정과 포장ㆍ적재시에 하여야 할 주의통지에 관하여 각국에 위임하였으
며,각국의 위험물규칙으로 하여금 국제적 보편성을 갖도록 권고하였다.95)
1948년 해상인명안전협약은 안전기준에서 국제적인 통일을 위한 필요성
을 인식시키고,포장용기와 표시체제가 각 화물이 나타내는 위험의 종류를
나타내는 뚜렷한 색깔(color)과 상징(symbol)을 사용하여 개발되어야 한다
고 권고했다.동 협약 회의에서 공포된 이 권고는 임박한 IMCO의 창설로
공식화되었다.96)
1959년 창설된 IMCO가 떠맡은 첫 번째 업무 중의 하나는 1960년에 새
로운 해상인명안전협약 회의를 소집하는 것이었다.이 회의는 1960년 해상
93)C.E.Henry,TheCarriageofDangerousGoodsbySea,New York:StMartin's
Press,1985,p.94.
94)경익수,위험물 해상운송법리에 관한 연구,한국해법학회지 제16권 제1호,1994,103쪽.
95)경익수,상게서,104쪽.
96)1948년 해상인명안전협약 회의의 권고 22는 이 주제에 대한 국제규칙의 초안을 작성하
기 위한 연구개발을 권고했다.
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인명안전협약을 채택하였다.동 협약은 특히 제7장에서 위험물 문제를 다
루었는데 위험물을 아홉 개의 급(class)으로 분류하였다.이 당시에 산적상
태로 운송되던 화학제품들이 점차 포장형태로 운송되었기 때문에,제7장의
규정은 포장용기,표찰,표시,서류 및 적재 요건,여객선에 의한 화약류의
운송을 다루었다.또한 동 협약은 산적상태로 운송되는 위험물과 포장형태
로 운송되는 위험물 모두에게 적용되었다.
동 협약 제7장은 이 협약의 당사국들이 위험물 해상운송을 위한 통일된
국제규칙을 채택해야 한다고 권고한 이 회의의 권고 5697)으로 보완되었다.
이 규칙은 다양한 화물의 분류,표시,표찰의 논점이외에 포장용기,포장방
법,컨테이너 운송,적재 및 양립할 수 없는 물질의 격리에 대한 문제를 고
려하여 제정되었다.동 규칙은 1965년 해사안전위원회(MSC)에서 승인되었
으며 IMO총회에서 채택되었고,일반적으로 IMDGCode로 불린다.98)
1960년 해상인명안전협약의 제7장은 1974년 해상인명안전협약의 제7장으
로 대체되었다.여기서 1974년 해상인명안전협약 회의가 컨테이너 중심으
로 증가된 위험물 복합운송에 주목했다는 것은 유의할 가치가 있다.동 회
의는 모든 운송형태에 의한 화물의 운송,적재 및 취급을 통제하는 국내규
정과 지역적 및 국제적 규정의 통합으로 안전하고 경제적인 운송을 확보하
기 위한 필요성을 강조하였다.
동 협약 회의 결의 1-Ⅱ는 “모든 운송형태의 위험물 운송에 관한 자기
집행적 국제협약”의 채택을 목적으로 유엔위험물운송전문가위원회와 지속
97) 1960년 해상인명안전협약 회의에서 채택된 권고 56은 혼적불가능한 물질의 격리에 대
한 특별언급과 함께 포장용기,컨테이너 운송 및 적재를 포함한 위험물의 해상운송을
위한 국제규칙을 채택해야 한다고 권고했다.더욱이,IMO가 유엔위험물운송전문가위원
회와 합동으로 분류,설명,표찰,위험물 명세 및 선적서류의 측면에서 국제규칙에 대한
연구를 해야 한다고 권고했다.이 명령을 이행하기 위해서,해사안전위원회는 위험물운
송작업반(CDG:WorkingGroupontheCarriageofDangerousGoods)을 구성하였다.
이 작업반은 위험물의 각 급에 대한 초안을 준비하였다.이 코드가 가능하면 광범위하
게 수용될 수 있도록 하기 위하여,이 작업반은 다양한 해양 국가들의 관행과 절차 및
유엔경제사회이사회의 권고를 고려하였다.
98)IMO(당시에는 IMCO)총회결의 A.81(Ⅳ),1965년 9월 27일.
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적인 협력을 권고하였다.
초기 협약에 기초하고,1978년,1981년,1988년,1989년,1990년 및 1992년
에 각각 개정된 1974년 해상인명안전협약은 제7장 A편에 포장형태의 위험
물 운송의 문제를 다루었다.99)1974년 해상인명안전협약의 1981년 개정은
처음으로 혼적 불가능한 화물의 경우 취해야할 예방조치에 관한 규정을 분
명하게 포함시켰다.
해상인명안전협약 제7장은 A,A-1,B,C,D편으로 구성되어 있다.A편
은 포장형태의 위험물 운송을 다루며 IMDG Code와 관련된다.A-1편은
산적고체형태의 위험물 운송을 다루며 산적고체화물안전실무규칙(BCCode
:CodeofSafePracticeforSolidBulkCargoes,이하 “BCCode”라 한다)
과 관계된다.A-1편은 IMDG Code가 체약국에 강제화 되어 발효되기 전
동 협약 제7장 A편에 포장형태의 위험물운송과 함께 규정되어있던 산적고
체형태의 위험물 운송에 대한 내용이 새롭게 재편집되어 해사안전위원회
결의 MSC.123(75)에 따라 2004년 1월 1일 IMDG Code의 강제화와 함께
발효되었다.
또한 제7장 B편은 산적위험화학제품운송선박구조및설비규칙(IBCCode:
International Code for the Construction and Equipment of Ships
CarryingDangerousChemicalsinBulk,이하 “IBCCode”라 한다)과 관계
되고, 제7장 C편은 산적액화가스운송선박구조및설비규칙(IGC Code :
International Code for the Construction and Equipment of Ships
CarryingLiquefiedGasesinBulk,이하 “IGCCode”라 한다)와 관계된다.
그리고 제7장 D편은 선박에 의한 포장된 형태의 핵연료,플루토늄 및 고준
위 방사성폐기물의 안전한 운송을 위한 국제규칙(INFCode:International
Code forthe Safety Carriage ofPackaged Irradiated NuclearFuel,
Plutonium and High Radioactive Waste on board Ships,이하 “INF
99)1981년 개정은 제7장을 세 개의 편으로 나누었다.A편은 포장형태 또는 산적고체형태
의 위험물 운송을 다루었다.ResolutionMSC.6(48),1983년 6월 17일.
- 46 -
Code”라 한다)과 관련된다.
<도표 3-1> 위험물 해상운송에 관한 국제 법제
2)해양오염방지협약
1967년 3월 영국 남서해상에서 토리케년(TorreyCanyon)호가 좌초되면
서 약 12만 4천톤의 원유가 누출되어 프랑스의 일부 해안을 오염시켰다.
영국은 원유가 쏟아져 나오는 사고 선박의 구난(救難)에 실패하여 뒤늦게
이를 폭파하고 나머지 원유를 소각하였으나,해양 생태계의 파괴와 함께
연안해역에의 경제적 피해가 막대하였다.
이 사고를 계기로 해양오염에는 국경이 없다는 것과 그 확산은 국지적




포장위험물 산적고체위험물 산적액체위험물 방사성물질





IMDG Code BC Code IBC Code IGC Code INF Code
자료) SOLAS 제7장에서 정리.
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아닌 재해(災害)나 재난(災難)등으로 해양오염문제를 국제적 차원에서 다
루게 되었고,해양오염 관련 법제의 정비를 촉진하게 되었다.
토리캐년호 사고와 직접적인 원인이 되어 채택한 국제협약 중,1969년
공해상에서 연안국의 개입에 관한 협약100)은 사고발생으로 연안국에 피해
가 발생하거나 발생할 우려가 있을 경우 연안국이 직접 개입할 수 있는 근
거를 마련하였다.또한 이 사고의 여파로 오염사고의 손해배상과 책임문제
를 해결하기 위하여 국제적으로 통일된 규정과 절차를 정한 1969년 ‘유류
오염손해에 대한 민사책임에 관한 협약’101)을 채택하였다.
이와 더불어 IMCO는 내부조직을 조정하여 해양환경보호위원회(MEPC:
MaritimeEnvironmentProtectionCommittee)를 설치하였다.그 후부터 지
금까지 해양환경보호는 해상안전과 더불어 IMO 업무의 주요 안건이 되었
다.102)
1967년 유조선 토리케년(Torrey Canyon)호 좌초사고를 계기로 IMO는
선박으로 인한 모든 형태의 해양오염을 규제하기 위하여 해양오염방지협약
을 1973년 런던에서 채택하였다.그러나 발효요건이 충족되지 않아 계속
미발효 상태로 있다가 1978년 2월 동 협약에 관한 의정서가 채택됨에 따라
동 의정서에 의하여 수정된 73/78년 해양오염방지협약이 1983년 10월 2일
부터 국제적으로 발효되었다.이 협약의 발효로 1954년 유류오염방지협
약103)의 체약당사국에는 해양오염방지협약으로 “대치(supersede)"되었다
(1973년 해양오염방지협약 제9조).104)
100)INTERVENTION 1969(InternationalConventionrelatingtoInterventiononthe
HighSeasinCasesofOilPolutionCasualties,1969).1969년 11월 29일 채택되어
1975년 5월에 발효되었다.
101)CLC:InternationalConventiononCivilLiabilityforOilPolutionDamage,1969년







73/78년 해양오염방지협약은 부속서 제Ⅰ장에서 제Ⅵ장까지 6가지 종류
의 해양오염원105)을 다루며,부속서 Ⅲ에 포장형태106)로 해상으로 운송되
는 유해물질에 의한 오염방지를 위한 강행규정을 포함하고 있다.
동 협약은 해양오염물질의 운송과 관련된 국제요건을 설정함으로써 해양
오염 문제를 다루기 위한 최초의 국제적인 시도였다.동 협약은 1982년 유
엔해양법협약(UNCLOS)의 211조(선박에 의한 오염)107),218조(기항국에 의
한 법령집행)108)및 220조(연안국에 의한 법령집행)109)에서 언급하고 있는
선박으로부터 오염방지를 위한 국제기준이 된다.
동 협약의 부속서 Ⅲ는 적용범위,포장,표시 및 표찰,운송서류,적재,수
량제한,예외규정,항만국 통제에 관한 규정을 포함한다.
적용범위에 있어서 동 부속서의 규정은 포장형태의 유해물질을 운송하는
모든 선박에 적용되고 이 규정에 따르지 않는 포장 형태의 유해물질의 운
송은 금지되며,동 부속서의 유해물질이라 함은 IMDGCode에서 해양오염
물질로 확인되는 물질을 말한다.110)
105)73/78년 해양오염방지협약은 부속서 제1장 기름,제2장 산적유해액체물질,제3장 포장
유해물질,제4장 하수,제5장 쓰레기,제6장 대기오염물질에 대하여 기술하고 있다.
106)동 부속서 Ⅲ에서 포장된 형태라 함은 IMDGCode의 유해물질(해양오염물질)에 지정
된 수납형태를 말한다.
107)각국은 자국기를 게양하고 있거나 자국에 등록된 선박으로부터의 해양환경 오염을 방
지,경감 및 통제하기 위하여 법령을 제정한다.이러한 법령은 국제기구나 일반외교회의
를 통하여 수립되어 일반적으로 수락된 국제규칙 및 기준과 적어도 동등한 효력을 가져
야 한다.
108)선박이 어느 국가의 항구나 연안정박시설에 자발적으로 들어온 경우 그 국가는 권한
있는 국제기구나 일반외교회의를 통하여 수립된 적용가능한 국제규칙과 기준에 위반하
여 자국의 내수,영해 또는 배타적 경제수역 밖에서 행하여진 그 선박으로부터의 배출
에 관하여 조사를 행하고 증거가 허용되는 경우에는 소송을 제기할 수 있다.
109)선박이 어느 국가의 항구나 연안정박시설에 자발적으로 들어온 경우,그 국가는 위반
이 자국의 영해나 배타적 경제수역에서 발생한 때에는 선박으로부터의 오염을 방지,경
감 및 통제하기 위하여 이 협약이나 적용가능한 국제규칙 또는 기준에 따라 제정된 자
국법령위반에 관하여 소송을 제기할 수 있다.
110)73/78해양오염방지협약의 부속서 Ⅲ의 유해물질(harmfulsubstances)은 IMDGCode
의 해양오염물질(marinepolutants)로 구체화된다.
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포장 위험물 운송을 다루는 해상인명안전협약 제7장 A편과 같이,해양오
염방지협약 부속서 Ⅲ의 규칙들은 매우 개괄적인 내용으로 구성되어 있기
때문에 동 부속서의 규정을 보충하기 위하여 동 협약의 체약국 정부가 유
해물질에 의한 해양환경 오염을 방지하거나 최소화하기 위한 포장,표시,
표찰,서류,적재,수량제한 및 예외규정에 관한 세부요건을 제정ㆍ공포하
도록 하고 있으며 이에 관한 참조로서 IMDGCode를 언급하고 있다(73/78
해양오염방지협약 부속서 Ⅲ 규칙 1(3)).
유해물질을 함유한 포장화물은 정확한 기술명(technicalname)으로 표시
되어야 하며 상품명(tradenames)단독으로 사용되지 말아야 하고,해양오
염물질임을 나타내기 위하여 포장화물에 부착되는 표시나 표찰은 해상에서
최소한 3개월 동안 물에 잠겨있어도 이러한 정보가 확인될 수 있어야한다.
하주가 준비하는 선적서류는 운송되는 화물이 적절하게 포장되고 표시ㆍ
표찰이 부착되었으며 해양환경위험을 최소화하기 위하여 적절한 상태임을
나타내는 서명된 증서(certificate)또는 선언(declaration)을 포함해야 한다.
예외규정으로,포장형태로 운송되는 유해물질의 투하는 해상에서 선박의
안전과 인명의 구호를 확보하기 위하여 필요한 경우를 제외하고 금지된다
(해양오염방지협약 부속서 Ⅲ 규칙 7(1)).
73/78년 해양오염방지협약의 부속서 Ⅲ는 포장된 형태의 해양오염물질을
확인하고 지정하기위한 기준을 규정하고 있는 IMDG Code를 명확하게 언
급하기 위하여 1992년에 개정되었는데 이는 IMDG Code가 처음에 해양환
경오염 문제를 다루기 위하여 제정되지 않았음을 보여준다.
동 협약 부속서 Ⅲ의 포장된 형태의 “해양오염물질”은 GESAMP의 선박
으로 운송되는 유해물질의 위험평가기준인 위험분석복합목록표
(GESAMP/EHSCompositeListofHazardProfiles)에 따라 지정되고 확
인되는데 이것은 매년 IMO가 산적액체 및 가스 소위원회(BLG :Bulk




위험물의 해상운송은 인명의 손상,선박과 화물의 손해를 방지하기 위하
여 규제되며,해양오염물질의 운송은 주로 해양환경의 손상을 방지하기 위
하여 규율된다.위험물과 해양오염물질의 해상운송에 관한 세부사항을 규
정한 IMDG Code의 목적은 국가 간 위험물의 자유로운 이동을 촉진하고
안전한 운송을 강화하기 위한 것이다.
오래전부터 많은 해양 국가들은 해상 위험물운송을 규율하기 위한 조치
를 취해왔다.그러나 여러 가지 규칙,규정 및 관행들은 이러한 화물의 식
별 및 표찰뿐만 아니라 사용되는 전문용어,포장용기 및 적재에 대한 규정
이 국가마다 서로 달라 해상위험물운송과 직ㆍ간접적으로 관련된 모든 사
람들에게 어려움을 야기 시켰다.
해상 위험물 운송에 대한 국제 규칙의 필요성은 1929년 해상인명안전협
약 회의에서 인식되었으며 이 주제에 대한 규칙은 국제적으로 효력이 있어
야 한다고 권고했다.위험물의 분류 및 위험물 선박운송에 관한 일반적인
규정들은 1948년 SOLAS회의에서 채택되었으며 이 회의는 국제적인 규칙
을 개발하기 위한 더 많은 연구를 권고하였다.
한편,유엔경제사회이사회(ECOSOC)는 이 문제에 관하여 유엔위험물운송
전문가위원회(UNCETDG)를 임명하여 모든 운송수단에 의한 위험물 운송
의 국제적인 측면을 활발하게 고려하는 중이었다.이 위원회는 1956년에
분류,위험물 목록과 표찰 및 이러한 화물에 요구되는 운송서류를 다루는
보고서인 위험물운송에 관한 유엔권고를 완성했다.
이 권고는 계속적인 수정을 거쳐 현존하는 규칙들이 조화되고 더 개발될
수 있는 일반적인 틀을 제공했다.이 권고의 주된 목적은 다른 운송수단뿐
만 아니라 위험물 해상운송과 관련된 규칙들을 전 세계적으로 조화시키는
것이다.
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선박에 의한 위험물 운송을 통제하는 국제 규칙의 필요성을 충족시키고
자,1960년 해상인명안전협약 회의는 동 협약 제7장에 규칙의 일반적인 틀
을 만들고,IMO가 해상으로 위험물 운송을 위한 통합된 국제규칙을 제정
하는 연구를 떠맡도록 했다(권고 56).이 연구는 유엔위험물운송전문가위원
회와 공동으로 준비되었으며 현존하는 해상 관행과 절차를 고려하여 수행
되었다.이 회의는 통합된 규칙이 IMO에 의해서 준비되고 동 협약의 당사
국들이 채택하도록 권고하였다.
권고 56을 이행하기 위하여,IMO의 해사안전위원회(MSC)는 해상 위험
물운송에 상당한 경험을 가진 국가들로부터 뽑은 전문가들로 구성된 실무
팀을 임명했다.각 등급의 물질,원료,제품에 대한 초안이 가능한 한 이
규칙이 광범위하게 수용될 수 있도록,많은 해양 국가들의 관행과 절차가
실무팀에 의하여 고려되었다.해사안전위원회에 의해서 승인된 IMDG
Code는 1965년 IMO 총회결의 A.716(17)의해서 채택되고 체약국에 권고
되었다.
1974년에 개최된 해상인명안전협약 회의에서 동 협약의 제7장은 본질적
으로 변화가 없었다.비록 IMDGCode가 동 협약 제7장 규칙 1의 주석에
서 언급되었다 할지라도,이 코드 자체는 2003년 12월 31일까지는 단지 권
고적 성격을 가질 뿐이다.
1973년 해양오염방지를 위한 국제회의에서,해양환경을 보존하기 위한
필요성이 대두되었으며.포장형태로 해상 운송되는 해양오염물질로 인한
부주의한 오염사고가 최소화되어야 한다고 더욱 인식하게 되었다.
결과적으로,이 회의에서 이에 대한 규칙이 제정되고 채택되었는데 이는
73/78년 해양오염방지협약의 부속서 Ⅲ에 나와 있다.해양환경보호위원회
(MEPC)는 1985년에 동 부속서 Ⅲ가 IMDGCode를 통하여 이행되는 것이
바람직하다고 결정했으며 이 결정은 1985년 해사안전위원회가 또한 승인했
다.해양환경보호위원회와 해사안전위원회가 승인한 73/78년 해양오염방지
협약의 개정은 1994년,1996년,2002년에 발효되었다.
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유엔위험물운송전문가위원회는 현재까지 계속 정기적으로 회의를 개최하
고 있으며 이들이 출간한 유엔권고는 2년마다 갱신된다.1996년 해사안전
위원회(MSC)는 IMDG Code가 위험물 운송에 관한 유엔권고의 형식과 조
화되도록 재편집되어야한다는데 동의하였다.유엔권고,IMDG Code및 다
른 위험물 운송 규칙들의 형식의 조화는 사용자 친밀감,규칙의 준수 및
위험물의 안전한 운송을 강화하기 위한 것이다.
2000년 재편집된 IMDGCode30차 개정판은 위험물 해상운송에 관한 원
칙을 규정하고 있으며,개별적인 물질,원료 및 제품에 대한 세부적인 규정
은 “위험물 목록”에 나타난다.이 목록은 어떤 물질,원료 또는 제품에 대
한 관련 운송정보를 찾으려 할 때 참조되어야 한다.
2002년 5월 75차 회기에서 해사안전위원회는 31차 개정판의 발행과 함께
IMDG Code를 강제화하기위한 결정을 승인했다.재편집된 형식의 두 번째
개정판은 2004년 1월 1일부터 발효되었고 유예기간 없이 강제화 되었다.
그러나 체약국은 이 개정판의 전부 또는 일부를 2003년 1월 1일부터 자발
적으로 적용할 수 있다.또한 해사안전위원회는 1974년 해상인명안전협약
(개정포함)의 제6장 및 제7장의 개정과 더불어 2004년 1월 1일부터 IMDG
Code의 법적성격이 권고적 성격에서 강행규정으로의 변화된 위상을 언급
한 해사안전위원회 결의 MSC.123(75)를 2002년 5월 24일에 채택하였다.
2004년 5월 78차 회기에서 해사안전위원회는 유예기간 없이 2006년 1월
1일부터 발효되는 강제화된 IMDG Code32차 개정판을 채택했다.그러나
결의 MSC.157(78)에 따라,체약국에게 2005년 1월 1일부터 자발적으로 이
개정판의 전부 또는 일부를 적용하도록 권고하였다.
2006년 5월 81차 회기에서 해사안전위원회는 유예기간 없이 2008년 1월
1일부터 발효되는 강제화된 IMDG Code33차 개정판을 채택했다.그러나
결의 MSC.205(81)에 따라,체약국에게 2007년 1월 1일부터 자발적으로 이
개정판의 전부 또는 일부를 적용하도록 권고하였다.
IMDG Code가 해상운송작업측면에서 최신으로 수정ㆍ보완되도록 하기
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위하여,해사안전위원회는 물리ㆍ화학적인 위험물분류의 변경,주로 송하인
/하주와 관계가 있는 탁송방법에 대한 규정뿐만 아니라 기술적인 발전을
계속 고려할 필요가 있을 것이다.위험물 운송에 관한 유엔권고의 2년 주
기의 개정은 IMDGCode가 2년 주기로 갱신되는 출처를 제공한다.
또한 해사안전위원회는 해상 위험물 운송과 밀접한 관련이 있는 화학물
질의 분류ㆍ표지에 관한 세계 조화제도(GHS :Globaly harmonized
System ofClassificationandLabelingofChemicals,이하 “화학물질분류
표지조화제도(GHS)”라 한다)111)를 기초로 인류를 위한 화학제품의 분류에
관한 공통기준을 유엔환경개발회의(UNCED : UN Conference on
EnvironmentandDevelopment)112)가 승인함으로써 야기되는 문제를 고려
할 것이다.
또한 포장형태의 위험물의 해상 운송이 환경에 미치는 영향에 대한 커져
가는 공공의 관심을 반영하여 해양오염방지협약을 채택하면서,IMDG
Code의 범위는 해양오염물질을 포함시키는 것으로 확대되었다.113)1987년
111)이 작업은 화학물질의 분류,표지 및 안전보건자료의 통일적인 세계조화시스템을 개
발하기 위해서는 기존 시스템이 조화되어야 한다는 점에서 시작되었다.유엔위험물운송
전문가위원회의 작업에 근거한 운송 부문에서의 물리ㆍ화학적 위험성과 급성 독성에 대
한 분류와 표지의 조화는 이미 널리 실시되고 있었으므로 조화시스템은 완전히 새로운
개념이 아니었다.그러나 작업장이나 소비 부문에서의 조화는 아직 완성되지 않았으며,
각 국의 운송 관련 요건도 다른 부문에서의 요건과 조화를 이루지 않은 것도 많았다.
112)1992년 6월 브라질의 수도 리우데자네이루에서는 스톡홀름 회의(UN Conferenceon
HumanEnvironment:UNCHE,유엔인간환경회의,1972년 스웨덴의 스톡홀름에서 개
최)20주년을 기념하고 ‘지속가능한 개발’이라는 개념을 중심으로 향후 지구환경 보전의
기본 원칙을 전 세계에 알리기 위한 지구정상회의,즉 환경과 개발에 관한 유엔회의가
개최되었다.
113)포장형태 또는 화물컨테이너,이동식 탱크 또는 도로 및 철도 탱크 화차로 해상으로
운송되는 유해물질에 의한 오염방지에 관한 1973년 해양오염방지협약 회의에서 채택된
권고 19는 IMO가 포장된 형태의 유해물질의 해상운송이 환경에 미치는 영향에 대한 연
구를 떠맡도록 하였다.이 연구의 결과,IMDG Code의 개정이 권고되었다.해양환경위
원회는 73/78년해양오염방지협약 부속서 Ⅲ의 요건을 이행하기 위한 최선의 방법을 고
려하였다.그것은 IMDG Code의 적용범위를 해양오염물질을 포함하도록 확장함으로써
이행되어야 한다는데 동의하였다.1987년 MEPC는 GESAMP의 위험평가에 기초하여
“해양오염물질”에 대한 기준에 동의하였으며,73/78년 해양오염방지협약의 부속서 Ⅲ의
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4월,처음으로 위험물 운송 측면에서 해양오염물질을 고려한 IMDG Code
의 개정이 채택되었다.대략 600개의 물질이 해양오염물질로 확인되었고,
이들 운송의 세부적인 요건은 1991년 1월 1일부터 발효된 89년 IMDG
Code개정판으로 통합되었다.이 개정은 포장형태의 위험물에 관계되는 규
정의 이행에 관하여 IMDGCode를 명확하게 참조하도록 해양오염방지협약
의 부속서 Ⅲ을 이행하는 국가들을 돕기 위한 것이다.
IMDG Code는 제1권,제2권 및 부속서로 이루어져 있으며,그 구성 및
내용은 다음과 같다.
제3부를 제외하고 제1부부터 제7부까지의 규정은 제1권을 구성하며,제3
부 위험물 목록 및 제한된 수량의 예외규정이 제2권을 구성한다.
제1부는 일반규정,용어정의 및 교육훈련 및 보안에 대한 내용으로 구성
되어 있으며 해상인명안전협약 제7장 A편과 해양오염방지협약 부속서 Ⅲ
의 포장된 형태로 운송되는 위험물 및 해양오염물질 관련규정을 언급하고
있다.
제2부는 위험물 분류에 대한 것으로 분류의 책임,위험물의 급(Class),등
급(division),포장등급,유엔번호114),적정선적명에 대한 설명과 함께 제1급
화약류에서부터,제2급 가스류,제3급 인화성액체류,제4급 가연성고체,자
연발화성 물질,물반응성 물질,제5급 산화성물질과 유기과산화물,제6급
독성물질과 전염성물질,제7급 방사성물질,제8급 부식성 물질,제9급 기타
위험물질과 제품(Miscelaneousdangeroussubstancesand articles)까지
각 급 및 등급별 정의와 해양오염물질의 정의에 관하여 기술하고 있다.
제3부는 위험물 목록과 제한된 수량에 대한 예외규정을 다루며 제2권을
구성하고 있다.제4부는 포장 및 탱크 규정으로 소형용기,중형산적용기
(IBCs)및 대형용기(Largepackagings),이동식 탱크 및 집합형 가스 컨테
부록에 포함하도록 결정하였다.
114)유엔 위험물의 운송 및 화학물질의 분류ㆍ표지에 관한 세계조화시스템 전문가 위원회
(UNCETDG/GHS)가 물질 또는 특정 물질군을 식별하기 위하여 부여한 4자리 숫자를
말한다.
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이너(MEGCs :Multiple-elementgas containers),산적 컨테이너(Bulk
Containers)의 사용에 대하여 다루고 있다.제5부는 탁송절차에 관한 것으
로 표시,표찰,대표찰,운송서류에 대한 내용으로 구성되어 있다.
제6부는 소형용기,중형산적용기(IBCs),대형용기,이동식 탱크,집합형
가스 컨테이너(MEGCs)및 도로용 탱크차의 제조 및 시험에 관한 것으로,
6.2등급 물질 이외의 소형용기의 제조 및 시험, 압력용기(Pressure
receptacles),에어로졸 및 가스 카트리지(GasCartridges)의 제조 및 시험,
6.2등급의 물질에 대한 용기의 제조 및 시험,제7급의 포장화물과 원료의
제조,시험 및 승인,중형산적용기(IBCs)및 대형용기의 제조와 시험,이동
식 탱크와 집합형 가스컨테이너(MEGCs)의 제작,제조,검사 및 시험,도로
용 탱크차,산적 컨테이너의 제작,제조,검사 및 시험에 대한 규정으로 되
어 있다.
제7부는 운송작업에 대한 규정으로,적재,격리,위험물과 관련된 사고와
화재예방에 관한 특별규정,선상에서의 화물운송단위의 취급,화물운송단위
의 포장,바지선에 의한 위험물의 운송,온도제어규정,폐기물의 운송,면
제,승인 및 증서에 대한 규정으로 되어 있다.
또한 부속서에는 위험물 운송 선박을 위한 비상 절차(TheEmSGuide:
EmergencyResponseProceduresforShipsCarryingDangerousGoods),
위험물 사고 시 응급조치법(MFAG :MedicalFirstAidGuideforUsein
AccidentsInvolvingDangerousGoods),보고절차(ReportingProcedures),
화물운송단위의 수납지침(IMO/ILO/UNECEGuidelinesforPackingCargo
TransportUnits),INFCode,선박에서 살충제의 안전한 사용을 위한 권고
(Recommendationson theSafeUseofPesticidesin Ships)와 IMDG
Code와 그 부속서에서 언급된 IMO 총회와 해사안전위원회의 결의 및 회
람문서를 포함한다.
1974년 해상인명안전협약은 해사안전의 다양한 측면을 다루고 있으며,
제7장 A편에 포장된 형태의 위험물 운송을 통제하는 강행규정을 두고 있
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다.규칙 Ⅶ/2.3은 제7장 A편에 따르지 않는 포장된 형태의 위험물 운송을
금지하고 있으며,이에 대한 세부적인 적용은 IMDGCode로 확장된다.
1973/78년 해양오염방지협약은 해양오염방지의 여러 가지 측면을 다루며,
부속서 Ⅲ에 포장형태로 해상으로 운송되는 유해물질에 의한 오염방지를
위한 강행규정을 포함한다.규칙 1(2)는 부속서 Ⅲ의 규정을 따르지 않는
선박에 의한 유해물질의 운송을 금지하고 있으며,이것은 또한 IMDG
Code로 확장된다.
유해물질과 관련된 사고발생 시 보고에 관한 규정115)에 따라,선박에 의
한 유해물질 사고는 선장이나 책임이 있는 다른 사람에 의하여 보고되어야
한다.해양환경에 유해한 것으로 정의된 각 물질은 위험물 목록표의 네 번
째 열과 IMDGCode의 색인에 문자 P또는 PP표시에 의해서 해양오염물
질(P : marine polutants),엄격 해양오염물질(PP : severe marine
polutants)로 확인된다.단지 일정한 양의 해양오염물질 또는 엄격 해양오
염물질을 포함하고 있는 해양환경에 유해한 것으로 간주될 수 있는 물질은
목록과 색인에서 상징 “•”로116)확인된다.
IMO 총회결의 A.716(17)에 의해서 채택되고 개정판 27차부터 30차에 의
하여 수정된 IMDG Code는 개정된 1974년 해상인명안전협약의 규칙 Ⅶ
/2.4117)와 73/78년 해양오염방지협약 부속서 Ⅲ의 규칙 1(3)118)의 의무에
115)ProtocolⅠ toMARPOL73/78.
116)해양오염물질(P)을 10%이상 함유한 용액이나 혼합물은 해양오염물질(P)이며,엄격해
양오염물질(PP)을 1%이상 함유한 용액이나 혼합물은 해양오염물질이다.
117)A편의 규정을 보완하기 위하여,각 체약국은 IMO가 개발한 지침을 고려하면서 포장
된 형태의 위험물과 관련된 사고에 관한 비상조치 및 응급조치에 관한 세부적인 지침을




118)이 부속서의 규정을 보완하기 위하여,이 협약의 체약국 정부는 포장,표시,표찰,서
류,적재,수량제한 및 해양환경의 오염을 방지하거나 최소화하기 위한 예외규정에 대한
세부적인 요건을 발행하거나 발행되도록 하여야 한다.주석으로 MSC결의 MSC.122(75)
에 의해서 채택되고 개정된 IMDGCode을 언급하고 있다.
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따라 국내법으로 채택하거나 국내법을 위한 기초로 사용하도록 체약국에
권고되었다.개정된 IMDG Code는 1974년 해상인명안전협약의 보호아래
2004년 1월 1일부터 강행규정이 되었다.그러나 이 코드의 일부는 계속해
서 권고의 성격을 갖는다.이 코드의 준수는 해상으로 위험물을 운송하는
데 수반되는 관행과 절차와 조화를 이루며 해상인명안전협약 및 73/78년
해양오염방지협약 부속서 Ⅲ의 강행규정을 확실히 이행하는 것이다.
각각의 개별물질,원료 또는 제품에 적용 가능한 요건을 세부적으로 규
정한 이 코드는 산업의 발전과 보조를 맞추기 위하여 형식과 내용에 있어
서 많은 변화를 경험했다.IMO의 MSC는 이 코드의 개정판을 채택하여
IMO가 운송 분야의 발전에 즉각적으로 응답할 수 있도록 IMO 총회에서
권한을 위임받았다.
해사안전위원회 81차 회의에서는 위험물의 복합운송을 촉진하기 위하여
2006년 IMDGCode(33-06)의 규정들은 2008년 1월 1일부로 유예기간 없이
공식적으로 발효될 때까지 자발적으로 2007년 1월 1일부터 적용될 수 있다
는데 동의하였다.이 코드의 문맥에서 사용되는 “shal”,“should” 및
“may”단어는 관련 규정이 각각 “의무조항”,“권고조항”및 “선택조항”을
의미한다.
IMDG Code는 1974년 해상인명안전협약과 73/78년 해양오염방지협약을
보충하는 한편,결의 MSC.123(75)에 따라 2004년 1월 1일부터 강제화 됨
으로써 체약국들에게 법적구속력을 갖는다.
2.위험물의 내수로운송
내수로위험물운송협정(ADN)은 유럽경제위원회(UNECE)와 라인강 항해
중앙위원회(CCNR :CentralCommission for the Navigation ofthe
Rhine)가 합동으로 조직한 외교회의에서 2000년 5월 25일 채택되었다.
ADN은 본문과 부속규정으로 되어 있으며,ADN의 목적은 내수로에서
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위험물의 국제운송에 대한 높은 안전을 확보하고,위험물의 운송 중 사고
로부터 발생하는 오염을 방지함으로써 환경을 보호하고,화학제품의 국제
무역을 촉진시키는 것이다.
부속규정은 위험물과 제품에 대한 규정,내수로 항행 선박으로 운송되는
포장 위험물 및 산적 위험물에 대한 규정,이러한 선박의 건조와 운항에
대한 규정을 포함한다.또한 검사 요건 및 절차,승인서의 발급,감시,훈련
에 대하여 규정하고 있다.
ADN 규정들은 라인강에서 적용되는 규정들과 같으며,따라서 이 협정은
유럽 내수로에서 높은 수준의 안전기준을 설정하기 위한 것이다.
ADN협정은 아직 발효되지 않았다.
제3절 항공운송관련법규
국제민간항공기구(ICAO :InternationalCivilAviation Organization)는
국제적인 단일체계와 강력한 집행체계를 구축하기 위하여 국제민간항공협
약(TheConventiononInternationalCivilAviation)부속서 18과 기술지침
인 TI를 1982년 9월 협약의 일부로 채택하여 1983년부터 효력을 발생케
하였다.
한편,국제항공운송협회(IATA)회원사들은 위험물 항공운송 규정을 제정
할 필요성을 인식하고 작업 그룹을 구성하여 노력한 결과,1956년 국제항
공운송협회의 제한품목규칙(IATA,RestrictedArticlesRegulations)초판
을 발행하였다.
국제민간항공협약의 부속서 18과 TI1차 판이 효력을 발생하기 시작한
1983년 1월 1일 전까지,국제항공운송협회(IATA)의 위험물규칙(DGR :
DangerousGoodsRegulations)은 업계의 지침서로서 역할을 담당해 왔었
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지만 강제적인 효력은 발생하지 못하고 있었다.
국제민간항공협약 부속서 18과 TI또한 1990년까지는 각국의 호응 미비
와 국제민간항공기구의 느슨한 규제로 인해 강력한 법규로서 작용하지는
못하고 있었다.그야말로 국제협약으로 법규적 효력을 갖고 있었으나 집행
이 따라가지 않는 유명무실한 지침서의 역할을 벗어날 수 없었다.
그러나 1991년 1월1일부터는 강력해진 국제민간항공기구의 역할과 강제
시행 원칙에 의해 부속서 18과 TI가 강제적 규제의 법률적 문서로 위상을
확보하게 된다.
일반적으로 위험물 항공운송에 관한 규정은 국제항공운송협회(IATA)에
서 제정하여 운용하고 있다고 믿어지고 있으나,국제항공운송협회의 위험
물규칙(DGR)은 국제민간항공협약 부속서 18과 기술지침 TI에 근거하여
제정된 항공운송업계의 지침서일 뿐이며 법적 구속력이 있는 문서는 아니
다.그러나 국제항공운송협회의 위험물규칙(DGR)은 업계의 실무지침으로
업계에 구체적 표준을 제시함으로써 규칙을 이용하는 모든 운송인과 운송
관련 종사원 그리고 하주들에게 실질적인 편의를 제공한다.119)
국제항공운송협회(IATA)의 위험물규칙(DGR)은 TI의 모든 요건을 포함
하고 있을 뿐 아니라 TI보다 더 엄격한 추가적인 요건을 포함하고 있으며
산업계의 표준 관행을 반영하고 운항 측면을 고려한다.
국제민간항공기구(ICAO)의 부속서 18및 TI는 국가 간 국제협약으로서
원칙적인 사항을 규정하고 있는 반면 국제항공운송협회(IATA)의 위험물규
칙(DGR)은 항공사들이 적용 가능한 실무적이고 세부적인 사항을 다루고
있다.비록 위험물규칙(DGR)은 국제조약은 아니지만 국제항공운송협회
(IATA)회원 항공사들이 승인한 지침으로서 국제민간항공기구(ICAO)의
자문을 받아 제작되는 것으로서 이를 따르지 않고 항공으로 위험물을 운송
하는 것은 사실 상 어렵기 때문에 이는 강제되어있는 국제협약으로 간주된




유엔위험물운송전문가위원회는 1953년 조사에서 각 운송수단별 뿐만 아
니라 지역별ㆍ국가별로 위험물운송을 통제하는 국제규칙이 운송수단별로
조화를 이루지 못한 체 단편적으로 존재하며 지역별ㆍ국가별로 매우 상이
하다는 사실을 인식하게 되었다.
동 위원회는 항공,도로,철도 및 선박 등의 모든 운송수단에 적용될 수
있는 일명 “오렌지북”120)이라는 위험물의 운송기준인 “위험물 운송에 관한
유엔권고”를 1956년에 처음으로 제정하였다.




해상 항공 철도 도로 내수로
IMDGCODE TI RID ADR ADN
IMO ICAO OCTI UNECE UNECE
















(UNECE),국제철도연맹(OCTI)등이 이 유엔권고를 기본골격으로 하여 각
운송수단별로 위험물 운송기준을 제정하게 되었다.
그 결과 해상운송은 IMDG Code,항공운송은 TI,철도운송은 RID,도로
운송은 ADR,내수로 운송은 ADN으로 운송수단별로 세분화되고 전문화되
면서 발전하였다.
유엔권고는 위험물운송에 관한 기술적인 진보,새로운 물질의 출현,현대
운송체제의 급변에 대응하고 특히 인명과 재산의 안전을 확보하고 환경을
보호하기 위하여 유엔위험물운송전문가위원회에 의하여 계속 수정ㆍ보완되
고 있다.
동 위원회는 1996년 12월 위험물운송에 관한 권고의 열 번째 개정판의
부속서로 최초의 유엔모델규칙을 채택했다.121)이것은 이 유엔모델규칙이
모든 운송수단,국내외 규정에 직접적인 통합과 조화를 용이하게 하고 관
련 법제의 규칙적인 수정ㆍ보완을 쉽게 하여,회원국의 정부,유엔,유엔전
문기구 및 기타 국제기구들이 자원을 절약하기 위한 것이다.
121)유엔모델규칙이 새롭게 편집됨으로 인하여 운송수단별 포장 위험물 운송 법제의 재편
집이 이루어졌다.
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현재,위험물 운송에 관한 권고는 유엔모델규칙과 유엔시험ㆍ판정기준
(UN RecommendationsontheTransportofDangerousGoods,Manual
ofTestsandCriteria,이하 “유엔시험기준”이라 한다)의 두 권의 책으로
출판되고 있다.
유엔모델규칙은 위험물의 포장된 형태의 운송을 위한 기준으로 개발된
것이므로,국내외 특별규정에 따르는 해상 또는 내륙의 산적상태 운송수단
또는 탱크용기에 의한 위험물의 산적운송에는 적용되지 않는다.
유엔모델규칙은 다양한 운송형태를 통제하는 국내외 규칙의 일정한 개발
을 허용하는 기본적인 기준틀을 제공한다. 그러나 유엔권고는 운송수단별
로 충족되어야 할 특별 요건을 배려할 정도로 충분히 유연하다.국가,정부
간 기구 및 다른 국제기구들은 위험물운송에 관한 국제규칙을 개정하고 개
발할 때 유엔모델규칙에 규정된 원칙에 따르게 됨에 따라 포장 위험물 운
송 법제의 세계적인 통합과 조화에 기여할 것으로 기대된다.
더욱이,유엔모델규칙의 새로운 형식과 내용은 사용자에게 더 친밀하도
록 하고,집행기관의 업무를 수월하게 하며,행정적인 부담을 경감시켜주기
위한 것이다.
비록 권고이지만,유엔모델규칙은 국내외 운송규칙의 기준으로서 동 규
칙의 직접적인 사용을 용이하게 하기 위해서 의무적인 느낌으로 개발되었
다.즉 강행규정인 “shal”이란 단어가 임의규정인 “should”를 대신하여 사
용되고 있다.
동 규칙은 위험물 분류원칙,급(Class)의 정의,주요 위험물 목록,포장요
건,시험절차,표시ㆍ표찰 또는 대표찰,운송서류에 대하여 규정하고 있으
며 위험물운송에 직ㆍ간접적으로 관여하는 사람들에게 동 규칙의 가치를
인식시키고 있다.
또한,특정 등급의 위험물과 관련된 특별 요건이 있다.위험물분류,위험
물목록,포장,표시,표찰,대표찰 및 서류에 대한 일반적인 요건을 활용함
으로써,운송인,송하인(하주),검사기관들은 단순화된 운송,취급,단속규정
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을 통하여 시간이 많이 소요되는 형식적 절차를 배제함으로써 많은 이익을
얻게 될 것이다.
유엔시험기준은 유엔모델규칙 제2부,제3부의 규정에 따른 위험물의 분
류와 화학물질분류표지조화제도(GHS)에 따라 물리적 위험을 나타내는 화
학제품의 분류를 위하여 사용되는 판정기준,시험방법 및 절차를 규정하고
있다.따라서 유엔시험기준은 유엔모델규칙과 화학물질분류표지조화제도
(GHS)로부터 유래된 국내외규칙을 보완한다.
1984년 처음으로 유엔위험물운송전문가위원회가 채택하고 개발되어온 유
엔시험기준은 2년 주기로 개정되고 갱신된다.갱신작업은 2001년 이후로
유엔 위험물의 운송 및 화학물질분류표지조화제도 전문가 위원회
(UNCETDG/GHS :United Nations Committee of Experts on the
Transportof Dangerous Goods and on the Globaly harmonized
System ofClassificationandLabelingofChemicals)의 후원아래 이루어
지고 있다.
처음에 유엔권고의 목적은 방해받지 않는 복합운송작업을 허용하기 위해
서 여러 가지 운송형태에 관한 안전기준의 세계적인 통합을 성취하는 것이
었다.오늘날,안전과 운송효율 측면 이외에,유엔권고는 위험물 운송의 환
경적인 측면을 포함하고 있다.
유엔위험물운송전문가위원회는 이들 작업이 위험물의 안전한 운송에 관
한 현존하는 규칙이나 문서(instruments)들과 중복되거나 저촉되지 않고
보충될 수 있도록,건강 위험 또는 환경 위험을 보이는 화학제품의 조화로
운 분류 기준의 개발과 관계있는 다른 기관들과 협력하고 있다.환경적으
로 위험한 물질을 정의하고 분류하는 기준의 조화는 현재 사용 중인 해양
오염물질에 대한 국제 분류 체계 사이의 광범위한 부조화를 극복하고자 시
작되었다.IMO의 IMDG Code가 73/78년 해양오염방지협약의 부속서 Ⅲ에
따라 해양오염물질을 분류하는 반면122),UNECE의 RID 및 ADR은 경제협
력개발기구(OECD : Organization for Economic Cooperation and
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Development)의 EU분류 체계를 따르고 있다.
이러한 부조화의 부문을 고려하여,현존하는 분류체계를 상기하면서 공
통체계의 토대를 제공하려고 추구하는 유엔권고는 모든 운송형태에서 적합
하고 허용할 수 있는,환경적으로 위험한 물질의 분류를 위한 단일 기준을
개발하고 있다.
1999년 10월 26일 유엔경제사회이사회(ECOSOC)는 유엔위험물운송전문
가위원회의 권한을 위험물 운송뿐만 아니라 운송,작업장 안전,소비자보
호,환경보호의 많은 규정에 적용될 수 있는 화학제품의 분류와 표찰에 관
한 다양한 제도의 세계적인 조화로까지 확대했다.
유엔위험물운송전문가위원회는 유엔 위험물의 운송 및 화학물질분류표지
조화제도 전문가 위원회(UNCETDG/GHS)로 명칭이 바뀌었으며,산하에
유엔위험물운송전문가 소위원회(UNSCETDG : United Nations
Sub-CommitteeofExpertsontheTransportofDangerousGoods)와 유
엔화학물질분류표지세계조화제도 전문가 소위원회(UNSCEGHS :United
Nations Sub-Committee ofExperts on the TransportofDangerous
Goodsandon theGlobaly Harmonized System ofClassification and
LabelingofChemicals)라는 두 개의 소위원회를 두고 있다.
유엔모델규칙은 유엔 위험물의 운송 및 화학물질분류표지조화제도 전문
가 위원회(UNCETDG/GHS)의 사무국업무를 수행하는 유럽경제위원회
(UNECE)에 의해서 준비된다.
유엔권고는 위험물의 일반 운송기준인 유엔모델규칙과 위험물의 확인 및
분류를 위한 시험방법인 유엔시험기준으로 각각 별도의 책으로 출판되고
있다.
유엔모델규칙의 구성과 주요내용은 다음과 같다.
제1부는 일반규정,정의,훈련,보안규정에 대한 것으로 적용범위,운송금
지 위험물에 대한 내용으로 구성되어 있다.제2부는 위험물의 분류에 대한
것으로 제1급 화약류,제2급 가스류,제3급 인화성액체류,제4급 가연성 고
122)GESAMP가 개발한 기준에 기초한 체계.
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체,자연발화성 물질,물 반응성 물질,제5급 산화성물질과 유기과산화물,
제6급 독성 및 감염성 물질,제7급 방사성물질,제8급 부식성물질,제9급
기타 위험물질 및 제품(Miscelaneous Dangerous Substances and
Articles)의 정의에 대하여 규정하고 있다.
제3부는 위험물목록 및 제한된 수량에 대한 예외규정에 대한 것이며,제
4부 포장 및 탱크 규정,제5부 탁송 절차,제6부 포장용기,중형산적용기,
대형용기,이동식 탱크,집합형 가스 컨테이너 및 산적 컨테이너의 건조 및
시험요건,제7부 운송작업에 관한 규정으로 되어있다.
유엔모델규칙은 총 2권으로 구성되어 있으며 제1권은 제1부에서 제3부까
지의 내용을 포함하며,제2권은 제4부에서 제7부까지의 내용을 포함한다.
<도표 3-3>유엔모델규칙의 구성과 주요내용
유엔시험기준에 포함된 분류절차,시험방법 및 판정기준은 세 부분으로
나누어져 있는데 제1부는 제1급 폭발물의 지정에 관한 판정기준,제2부는
4.1등급의 자기반응성 물질과 5.2등급의 유기과산화물의 지정에 관한 판정
기준,제3부는 제3급,제4급,5,1등급 및 9급의 물질 또는 제품의 지정에 관
한 판정기준,제4부는 이동식용기와 집합형 가스 컨테이너(MEGCs)의 동
력학적 종축 영향 시험에 대하여 규정하고 있다.




3 위험물목록 및 제한된 수량에 대한 예외규정
2
4 포장 및 탱크 규정
5 탁송 절차




<도표 3-4>유엔시험기준의 구성과 주요내용
제목이 암시하는 바와 같이 이 규정은 법적 성격상 권고규정이며,복합
운송구간의 모든 관계자들이 참조하기위한 구속력이 없는 안전 및 환경보
호 기준을 규정하고 있다.123)이것 자체가 의무적인 것이 아닐지라도,유엔
권고의 세계적인 적용은 이들 기준과 보조를 맞추는 운송형태별 국제규칙
을 통하여 확보된다.이러한 방식은 이 권고가 운송형태별 규칙들과 동일
한 적용범위를 제공하기 때문이다.위에서 언급했듯이,IMDGCode가 지리
적으로 세계적인 적용범위를 갖는다고 할지라도 해상운송형태에 국한되는
반면,ADR협정 및 RID규칙은 유럽에 한정된다.운송형태별 국제규칙을 채
택하지 않은 국가들은 유엔권고를 국내법으로 수용함으로써 이 권고의 일
부 또는 모두를 적용할 수 있다.
해양오염물질을 포함한 위험물의 운송에 통일적으로 적용할 수 있는 환
경보호 및 안전관리기준을 만들기 위하여 국제사회는 고심하여 왔다.그럼
에도 불구하고 여전히 위험물운송에 대한 통합적인 국제조약이 존재하지
않으며 결과적으로 개별 운송수단별 또는 세계의 특정 지역에 한정하여 적
용되는 국제조약 또는 지역협정을 체결하는 형태로 진행되고 있다.
123)이 권고가 “적용되어야 한다(shal)”고 규정한 조문에 사용된 단어의 자기모순에도 불
구하고,이 권고는 여전히 구속력이 없는 규정으로 존재한다.
부(Part) 주 요 내 용
제 1부 제1급 폭발물의 지정에 관한 판정기준
제 2부 4.1등급의 자기반응성 물질과 5.2등급의 유기과산화물의 지정에 관한 판정기준
제 3부 제3급,제4급,5,1등급 및 9급의 물질 또는 제품의 지정에 관한판정기준
제 4부 이동식용기와 집합형 가스 컨테이너(MEGCs)의 동력학적 종축영향 시험
자료) 원문에서 정리. 
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앞으로 유엔권고에 기초하여 해상,항공,도로,철도 및 내수로에 의한 위
험물운송 국제기준이 마련되고 적용된다 할지라도 전 세계적으로 모든 운
송수단에 적용될 국제조약의 개발은 쉽지 않을 것이다.왜냐하면 유엔모델
규칙을 국제협약으로 개발하여 채택하는 것은 운송수단별 세부기준이 매우
다르고 방대하며 운송수단의 개별특성이 현저히 달라 국제규칙으로 통합하
기가 매우 어렵기 때문이다.결과적으로 특정 운송수단 또는 특정 지역에
만 적용되는 국제기준들은 계속 통합하고 조화를 이루어 나갈 것이며 유엔
모델규칙은 이에 대한 국제기준을 제공할 것이지만,강행법규의 협약으로
채택되기 보다는 권고적 성격으로서의 역할에 그칠 것으로 보인다.
또한 초창기 국제규칙들은 위험물의 환경오염 가능성을 고려하지 않았
다.환경보호규정은 해양오염물질에 관해서는 해양오염방지협약과 IMDG
Code를 통하여 개발된 반면,환경에 유해한 영향을 주는 오염물질은 RID
규칙 및 ADR협정 아래서 체계적인 분류가 이루어지지 않았다. RID와
ADR은 환경적으로 위험한 물질에 대하여 경제개발협력기구(OECD)의 분
류체계를 수용한 반면,IMDG Code는 GESAMP가 개발한 기준에 기초한
73/78년 해양오염방지협약 부속서 Ⅲ에 따라 유해물질을 분류한다.
점점 더 많은 화물이 복합운송으로 운반됨에 따라,하주는 화물의 운송
을 준비하고 적하명세를 제공하고자 할 때,모든 운송형태에 적용 가능한
안전과 환경보호기준 및 운송구간에 따라 이들 화물에 적용 가능한 국가별
규정을 검토해야 한다.또한 복합운송업자도 화물의 종류와 운송구간에 따
라 적용 가능한 안전기준을 확인할 의무가 있다.또한 이러한 상이한 기준
에 따른 모든 관련 정보가 복합운송구간의 모든 하위 운송인에게도 확실하
게 제공되어야 한다.화물의 손해에 대한 책임뿐만 아니라 화물과 인명의
안전 및 환경보호는 관련 국제기준의 준수와 제공되는 정보의 정확도에 의
존하게 되며,유엔권고는 하주 및 복합운송업자들의 위험물운송에 관한 법
적문제에 대한 직접적인 해결책을 제시하지 못하며 단지 권고적 성격의 기
준을 제공할 뿐이다.
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제4장 위험물운송에 관한 현행법규
이 장에서는 위험물운송에 관한 우리나라 현행법규를 검토하고 그 내용




위험물의 도로운송은 2003년 5월 29일 법률 6896호로 제정된 위험물안전
관리법에서 규정하고 있다.이 법은 위험물의 저장·취급 및 운반과 이에
따른 안전관리에 관한 사항을 규정함으로써 위험물로 인한 위해를 방지하
여 공공의 안전을 확보함을 목적으로 한다(법 제1조).
1)위험물안전관리법
위험물의 운반은 그 용기·적재방법 및 운반방법에 관하여는 다음과 같이
중요기준과 세부기준에 따라 행하여야 한다(법 제20조 제1항).
첫째,중요기준은 화재 등 위해의 예방과 응급조치에 있어서 큰 영향을
미치거나 그 기준을 위반하는 경우 직접적으로 화재를 일으킬 가능성이 큰
기준으로서 행정자치부령이 정하는 기준을 말한다.
둘째,세부기준은 화재 등 위해의 예방과 응급조치에 있어서 중요기준보
다 상대적으로 적은 영향을 미치거나 그 기준을 위반하는 경우 간접적으로
화재를 일으킬 수 있는 기준 및 위험물의 안전관리에 필요한 표시와 서류·
기구 등의 비치에 관한 기준으로서 행정자치부령이 정하는 기준을 말한다.
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소방방재청장은 운반용기를 제작하거나 수입한 자 등의 신청에 따라 제1
항의 규정에 따른 운반용기를 검사할 수 있다.다만,기계에 의하여 하역하
는 구조로 된 대형의 운반용기로서 행정자치부령이 정하는 것을 제작하거
나 수입한 자 등은 행정자치부령이 정하는 바에 따라 당해 용기를 사용하
거나 유통시키기 전에 소방방재청장이 실시하는 운반용기에 대한 검사를
받아야 한다고 규정하고 있다(법 제20조 제2항).
이동탱크저장소에 의하여 위험물을 운송하는 자(운송책임자 및 이동탱크
저장소운전자를 말하며,이하 “위험물운송자”라 한다)는 당해 위험물을 취
급할 수 있는 국가기술자격자 또는 제28조 제1항124)의 규정에 따른 안전교
육을 받은 자이어야 한다(법 제21조 제1항).
대통령령이 정하는 위험물의 운송에 있어서는 운송책임자(위험물 운송의
감독 또는 지원을 하는 자를 말한다)의 감독 또는 지원을 받아 이를 운송
하여야 한다.운송책임자의 범위,감독 또는 지원의 방법 등에 관한 구체적
인 기준은 행정자치부령으로 정한다(법 제21조 제2항).
위험물운송자는 이동탱크저장소에 의하여 위험물을 운송하는 때에는 해
당 국가기술자격증 또는 교육수료증을 지녀야 하며,행정자치부령이 정하
는 기준을 준수하는 등 당해 위험물의 안전 확보를 위하여 세심한 주의를
기울여야 한다고 규정하고 있다(법 제21조 제3항).
2)위험물안전관리법 시행령
「위험물안전관리법」제2조 제1항 제1호에서 “대통령령이 정하는 물품”
이라 함은 별표 1에 규정된 위험물을 말한다(시행령 제2조).
별표 1의 내용은 다음과 같다.
124) 안전관리자·탱크시험자·위험물운송자 등 위험물의 안전관리와 관련된 업무를 수행하
는 자로서 대통령령이 정하는 자는 해당 업무에 관한 능력의 습득 또는 향상을 위하여
소방방재청장이 실시하는 교육을 받아야 한다.
- 70 -
<도표 4-1>위험물 및 지정수량




































10.칼슘 또는 알루미늄의 탄화물 300킬로그램
제4류 인화성액체
1.특수인화물 50리터
2.제1석유류 비수용성액체 200리터수용성액체 400리터
3.알코올류 400리터




1.“산화성고체”라 함은 고체로서 산화력의 잠재적인 위험성 또는 충격에
대한 민감성을 판단하기 위하여 소방방재청장이 정하여 고시하는 시험에서
고시로 정하는 성질과 상태를 나타내는 것을 말한다.
2.“가연성고체”라 함은 고체로서 화염에 의한 발화의 위험성 또는 인화
의 위험성을 판단하기 위하여 고시로 정하는 시험에서 고시로 정하는 성질
과 상태를 나타내는 것을 말한다.
3.“인화성고체”라 함은 고형알코올 그 밖에 1기압에서 인화점이 섭씨 40
도 미만인 고체를 말한다.
4.“자연발화성물질 및 금수성물질”이라 함은 고체 또는 액체로서 공기
중에서 발화의 위험성이 있거나 물과 접촉하여 발화하거나 가연성가스를
발생하는 위험성이 있는 것을 말한다.
5.“인화성액체”라 함은 액체로서 인화의 위험성이 있는 것을 말한다.
6.“특수인화물”이라 함은 이황화탄소,디에틸에테르 그 밖에 1기압에서
발화점이 섭씨 100도 이하인 것 또는 인화점이 섭씨 영하 20도 이하이고
비점이 섭씨 40도 이하인 것을 말한다.






















21도 미만인 것을 말한다.
8.“제2석유류”라 함은 등유,경유,그 밖에 1기압에서 인화점이 섭씨 21
도 이상 70도 미만인 것을 말한다.
9.“제3석유류”라 함은 중유,클레오소트유 그 밖에 1기압에서 인화점이
섭씨 70도 이상 섭씨 200도 미만의 것을 말한다.
10.“제4석유류”라 함은 기어유,실린더유 그 밖에 1기압에서 인화점이
섭씨 200도 이상 섭씨 250도 미만의 것을 말한다.
11.“자기반응성물질”이라 함은 고체 또는 액체로서 폭발의 위험성 또는
가열분해의 격렬함을 판단하기 위하여 고시로 정하는 시험에서 고시로 정
하는 성질과 상태를 나타내는 것을 말한다.
12.“산화성액체”라 함은 액체로서 산화력의 잠재적인 위험성을 판단하기
위하여 고시로 정하는 시험에서 고시로 정하는 성질과 상태를 나타내는 것
을 말한다.
13.동 표에 의한 위험물의 판정 또는 지정수량의 결정에 필요한 실험은
국가표준기본법에 의한 공인시험기관,한국소방검정공사,중앙소방학교 또
는 소방방재청장이 지정하는 기관에서 실시할 수 있다.
법 제21조 제2항에서 “대통령령이 정하는 위험물”이라 함은 알킬알루미
늄,알킬리튬,알킬알루미늄이나 알킬리튬을 함유하는 위험물을 말한다(시
행령 제19조).
3)위험물안전관리법 시행규칙
법 제20조 제1항의 규정에 의한 위험물의 운반에 관한 기준은 별표 1
9125)와 같다(시행규칙 제50조).
125)운반용기,적재방법,운반방법,위험물의 위험등급 등에 관한 위험물의 운반에 관한
기준.
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법 제21조 제2항의 규정에 의한 위험물 운송책임자는 다음에 해당하는
자로 한다(시행규칙 제52조 제1항).
첫째,당해 위험물의 취급에 관한 국가기술자격을 취득하고 관련 업무에
1년 이상 종사한 경력이 있는 자.
둘째.법 제28조 제1항의 규정에 의한 위험물의 운송에 관한 안전교육을
수료하고 관련 업무에 2년 이상 종사한 경력이 있는 자.
법 제21조 제2항의 규정에 의한 위험물 운송책임자의 감독 또는 지원의
방법과 법 제21조 제3항의 규정에 의한 위험물의 운송 시에 준수하여야 하
는 사항은 별표 21에 나와 있으며 그 주요내용은 다음과 같다(시행규칙 제
52조 제1항).
운송책임자의 감독 또는 지원의 방법은 운송책임자가 이동탱크저장소에
동승하여 운송 중인 위험물의 안전 확보에 관하여 운전자에게 필요한 감독
또는 지원을 하는 방법과 운송의 감독 또는 지원을 위하여 마련한 별도의
사무실에 운송책임자가 대기하면서 운송경로를 미리 파악하고 관할소방관
서 또는 관련업체에 대한 연락체계를 갖추는 등의 사항을 이행하는 방법이
있다.
이동탱크저장소에 의한 위험물의 운송 시에 준수하여야 하는 기준은 첫
째,위험물운송자는 운송의 개시 전에 이동저장탱크의 배출밸브 등의 밸브
와 폐쇄장치,맨홀 및 주입구의 뚜껑,소화기 등의 점검을 충분히 실시할
것.둘째,위험물운송자는 장거리(고속국도에 있어서는 340㎞ 이상,그 밖
의 도로에 있어서는 200㎞ 이상을 말한다)에 걸치는 운송을 하는 때에는 2
명 이상의 운전자로 할 것.셋째,위험물운송자는 이동탱크저장소를 휴식․
고장 등으로 일시 정차시킬 때에는 안전한 장소를 택하고 당해 이동탱크저
장소의 안전을 위한 감시를 할 수 있는 위치에 있는 등 운송하는 위험물의
안전확보에 주의할 것.넷째,위험물운송자는 이동저장탱크로부터 위험물이
현저하게 새는 등 재해발생의 우려가 있는 경우에는 재난을 방지하기 위한
응급조치를 강구하는 동시에 소방관서 그 밖의 관계기관에 통보할 것.다
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섯째,위험물을 운송하게 하는 자는 위험물안전카드를 위험물운송자로 하
여금 휴대하게 할 것.여섯째,위험물운송자는 위험물안전카드를 휴대하고
당해 카드에 기재된 내용에 따를 것 등이다.
2.철도로 운송되는 위험물
2005년 7월 5일 건설교통부령 452호로 제정된 위험물철도운송규칙은 철
도안전법 제44조 및 동법 시행령 제45조의 규정에 의하여 철도에 의한 위
험물의 운송에 관하여 필요한 사항을 규정함을 목적으로 한다(규칙 제1조).
이에 관한 법제와 그 주요 조항을 살펴보면 다음과 같다.
1)철도안전법
누구든지 무기ㆍ화약류·유해화학물질 또는 인화성이 높은 물질 등 공중
또는 여객에게 위해를 끼치거나 끼칠 우려가 있는 물건 또는 물질(이하
“위해물품”이라 한다)을 열차 안에서 휴대하거나 적재할 수 없다.다만,건
설교통부장관의 허가를 받은 경우 또는 건설교통부령이 정하는 특정한 직
무를 수행하기 위한 경우에는 그러하지 아니하다(법 제42조 제1항).제1항
의 규정에 의한 위해물품의 종류,휴대 또는 적재허가를 받은 경우의 안전
조치 등에 관하여 필요한 세부사항은 건설교통부령으로 정하도록 규정하고
있다(법 제42조 제2항).
또한 법 제43조는 누구든지 점화,점폭약류를 붙인 폭약,니트로글리세린
과 건조한 기폭약,뇌홍질화연에 속하는 것 등 대통령령이 정하는 위험물
을 탁송할 수 없으며,철도운영자는 이를 철도로 운송할 수 없다고 규정하
고 있다.
그리고 철도운영자는 대통령령이 정하는 위험물을 철도로 운송하고자 할
때에는 건설교통부령이 정하는 바에 따라 운송중의 위험방지 및 인명의 안
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전에 적합하도록 포장·적재하고 운송하여야 한다(법 제44조 제1항).철도로
위험물을 탁송하는 자는 위험물의 안전한 운송을 위하여 철도운영자의 안
전조치에 따라야 한다고 규정하고 있다(법 제44조 제2항).
2)철도안전법 시행령
법 제44조 제1항에서 “대통령령이 정하는 위험물”이라 함은 철도운송 중
폭발할 우려가 있는 것,마찰·충격·흡습(吸濕)등 주위의 상황으로 인하여
발화할 우려가 있는 것,인화성·산화성 등이 강하여 그 물질 자체의 성질
에 따라 발화할 우려가 있는 것,용기가 파손될 경우 내용물이 누출되어
철도차량·레일·기구 또는 다른 화물 등을 부식시키거나 침해할 우려가 있
는 것,유독성 가스를 발생시킬 우려가 있는 것이거나 그 밖에 화물의 성
질상 철도시설·철도차량·철도종사자·여객 등에 위해 또는 손상을 끼칠 우
려가 있는 것으로서 건설교통부령이 정하는 것을 말한다(시행령 제45조).
3)철도안전법 시행규칙
법 제42조 제2항의 규정에 의한 위해물품의 종류는 다음 각 호와 같다
(시행규칙 제78조 제1항).
1.화약류 :「총포·도검·화약류 등 단속법」에 의한 화약·폭약·화공품과
그 밖에 폭발성이 있는 물질.
2.고압가스 :섭씨 50도 미만의 임계온도를 가진 물질,섭씨 50도에서
300킬로파스칼을 초과하는 절대압력(진공을 영으로 하는 압력을 말한다.
이하 같다)을 가진 물질,섭씨21.1도에서 280킬로파스칼을 초과하거나 섭씨
54.4도에서 730킬로파스칼을 초과하는 절대압력을 가진 물질 또는 섭씨37.8
도에서 280킬로파스칼을 초과하는 절대가스압력(진공을 영으로 하는 가스
압력을 말한다)을 가진 액체상태의 인화성 물질.
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3.인화성액체 :밀폐식인화점 측정법에 의한 인화점이 섭씨 60.5도이하
인 액체 또는 개방식인화점 측정법에 의한 인화점이 섭씨 65.6도 이하인
액체.
4.가연성물질류 :다음 각 목에서 정하는 물질.
가.가연성고체 :화기 등에 의하여 용이하게 점화되며 화재를 조장할 수
있는 가연성 고체.
나.자연발화성물질 :통상적인 운송상태에서 마찰·습기흡수·화학변화 등
으로 인하여 자연발열 또는 자연발화하기 쉬운 물질.
다.그 밖의 가연성물질 :물과 작용하여 인화성가스를 발생하는 물질
5.산화성물질류 :다음 각 목에서 정하는 물질.
가.산화성물질 :다른 물질을 산화시키는 성질을 가진 물질로서 유기과
산화물외의 것.
나.유기과산화물 :다른 물질을 산화시키는 성질을 가진 유기물질.
6.독물류 :다음 각 목에서 정하는 물질.
가.독물 :사람이 그 물질을 흡입·접촉 또는 체내에 섭취한 경우에 강력
한 독작용 또는 자극을 일으키는 물질.
나.병독을 옮기기 쉬운 물질 :살아있는 병원체 및 살아있는 병원체를
함유하거나 병원체가 부착되어 있다고 인정되는 물질.
7.방사성 물질 :「원자력법」 제2조의 규정에 의한 핵물질 및 방사성물
질 또는 이로 인하여 오염된 물질로서 방사능의 농도가 매 킬로그램당 74
킬로베크렐(매 그램당 0.002마이크로큐리)이상인 것.
8.부식성 물질 :생물체의 조직에 접촉한 경우 화학반응에 의하여 조직
에 심한 위해를 주는 물질 또는 열차의 차체·적하물 등에 접촉한 경우 물
질적 손상을 주는 물질.
9.마취성 물질 :객실승무원이 정상근무를 할 수 없도록 극도의 고통이
나 불편함을 발생시키는 마취성이 있는 물질 또는 그와 유사한 성질을 가
진 물질.
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10.총포·도검류등 :「총포·도검·화약류 등 단속법」에 의한 총포·도검
및 이에 준하는 흉기류.
11.그 밖의 유해물질 :제1호 내지 제10호외의 것으로서 화학변화 등에
의하여 사람에게 위해를 주거나 열차안에 적재된 물건에 물질적인 손상을
줄 수 있는 물질을 말한다.
철도운영자등은 제1항의 규정에 의한 위해물품에 대하여 휴대 또는 적재
의 적정성,포장 및 안전조치의 적정성 등을 검토하여 휴대 또는 적재를
허가할 수 있다.이 경우 당해 위해물품에 대하여는 위해물품임을 나타낼
수 있는 표지를 포장 외면 등 잘 보이는 곳에 부착하여야 한다고 규정하고
있다(시행규칙 제78조 제2항).
4)위험물철도운송규칙
위험물철도운송규칙은 「철도안전법」 제44조 및 동법 시행령 제45조의
규정에 의하여 철도에 의한 위험물의 운송에 관하여 필요한 사항을 규정함
을 목적으로 한다(규칙 제1조).
위험물 철도운송규칙은 운송취급주의 위험물의 범위,위험물 운송일반,
일출전·일몰후의 화약류취급,위험물의 탁송,위험물의 포장방법,위험물의
표시,위험물의 적재,위험물 운송,혼재제한,위험물의 취급,여객 승강장
에서의 위험물 취급금지,철도차량의 연결,적재차량의 제한,위험물 운송
시 안전조치,위험물의 도착 후 조치,호송인의 동승 요구,적용특례,위험
물 운송에 관한 세부사항 등에 관하여 자세히 규정하고 있지만 아직 유엔
모델규칙이나 철도위험물국제운송규칙(RID)규칙에 따른 위험물의 국제운
송법제들과 조화를 이루고 있지 있지는 않다.
우리나라는 아직 남한과 북한으로 분단되어 있는 상황에서 도로 및 철도
에 의한 국제복합운송이 이루어지지 않고 있다.그러므로 이에 관한 논의
는 향후 북한을 경유하여 유럽까지 도로와 및 철도를 통하여 위험물 운송
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이 이루어 질 때를 대비하여 이에 관한 법제를 정비하기 위한 것이다.
국내규정의 정비는 국제기준의 국내적 이행을 성실히 이행하고 우리나라
현실에 맞게 강화된 규정을 도입함으로써 가장 잘 확보될 수 있을 것이다.
그럼으로 우리나라의 도로 및 철도에 의한 위험물 운송법제는 유엔모델
규정과 ADR협정 및 RID규칙을 기초로 하여 국내법규를 정비하기 위한 연
구가 선행되어야 할 것이다.
<도표 4-2>운송수단별 위험물운송 국내법제























위험물 해상운송은 다른 운송수단에 비하여 산적액체,산적고체,산적가
스 등 산적상태로 대량 운송하는 것을 특징으로 한다.그러므로 해상으로
운송되는 유조선, 화학제품운반선, LNG(Liquified Natural Gas)선,
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LPG(LiquifiedPetroleum Gas)선 등 전용선에 의해 산적상태로 운송하는
경우의 법제와 컨테이너선박 등에 의한 포장된 형태로 운송하는 경우의 법
제에 관하여 함께 살펴본다.
해상으로 운송되는 화물의 절반 이상이 위험물로 분류되고 있으며 선적
되는 컨테이너 화물 총량의 10% 정도가 위험물이다.126)
위험물 해상운송과 직접 관련된 우리나라의 법규로는 「선박안전법」,「선박안전
법 시행령」,「해양환경관리법」,「해양오염방지법 시행규칙」,「개항질서법」,「개
항질서법 시행규칙」및「위험물 선박운송 및 저장규칙」등이 있다.
해양수산부장관 고시로는 「위험물선박운송기준」127),「산적액체위험물운송선박
의 시설 등에 관한 기준」128),「위험물컨테이너점검 등에 관한 요령」129),「방사선
물질 운송선박의 안전기준」130)등이 있다.131)
2.선박안전법132)
126)Marinesafetymanual(Containerinspectionprogram),USCG,1988.
127)1993년 4월 20일 해운항만청 고시 제1993-16호로 제정된 이 기준은 위험물 선박 운송
및 저장규칙에서 해양수산부장관이 정하도록 규정된 위험물운송에 관한 기준을 정함을
목적으로 한다.
128)1993년 3월 10일 행운항만청 고시 제1993-9호로 제정된 이 기준은 위험물선박운송
및 저장규칙 제203조의 규정에 의거 산적 액체위험물을 운송하는 선박의 구조,설비,재
료 및 부속품 등에 관하여 필요한 사항을 정함을 목적으로 한다.
129)이 요령은 위험물선박운송 및 저장규칙 제213조 제2항의 규정에 의하여 외국으로부터
수입되는 위험물(환적화물을 포함한다)을 수납한 컨테이너 및 용기에 대한 점검항목,방
법,점검 후 조치사항 등에 대하여 필요한 사항을 정함을 목적으로 한다.
130)2006년 8월 28일 해양수산부 고시 제2006-55호로 제정된 이 기준은 (구)선박안전법
제2조 및 제12조의 2의 규정에 의하여 사용 후 핵연료,플루토늄 및 방사성폐기물을 운
송하는 선박의 선체배치,복원성,화재안전과 화물구역의 온도제어,화물고박장치 및 전
원장치 등에 관하여 필요한 사항을 규정함을 목적으로 한다.
131) 종래의 “항만내 위험물취급안전규칙”은 해양수산부 고시로서 항만내에서 위험물취급
에 관한 내용을 규정하고 있었으나,1998년 항만내 위험물취급과 관련하여 위험물하역
허가제에서 자체안전관리제로 개선함에 따라 “항만내 위험물취급 안전규칙”은 1998년
12월 31일자로 폐지되었다.따라서 항만내에서 위험물을 취급하기 위해서는 개항질서법 제22조
의 규정에 의해 자체안전관리계획을 수립하여 지방해양수산청장의 승인을 얻어 그 자체안전관리
계획에 따라 위험물 취급을 하면 된다.
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이 법의 목적은 선박의 감항성 유지 및 안전운항에 필요한 사항을 규정
함으로써 국민의 생명과 재산을 보호함을 목적으로 한다(법 제1조).
이 법은 그 제정목적을 달성하기 위하여 선박의 검사,선박용 물건 또는
소형선박의 형식승인 등,컨테이너의 형식승인 등,선박시설의 기준 등,안
전항해를 위한 조치,선박안전기술공단,검사업무의 대행 등,항만국통제,
특별검사 등에 관하여 규정하고 있다.선박에 관하여 특히 그의 안전성을
중요시하는 이유는 선박은 해상항행에 종사하므로 육상과는 달리 해양기상
으로부터 격리된 고립무원의 상태에서 행동하는 일이 많다.그러므로 선박
이 해상에서 흔히 예상되는 위험을 극복하고 안전하게 항행할 수 있는 성
능,즉 감항성을 갖추기 위한 시설이 필요하고,만일 비상한 위험에 빠진
경우에 인명의 안전을 보전하기 위한 시설도 요구된다.133)
선박안전법은 제1조 내지 제89조까지의 본문과 부칙,시행령,시행규칙으
로 구성되어 있다.
1961년 12월 30일 법률 제919호로 제정된 선박안전법은 일부개정을 거쳐
최근에 2007년 1월 3일 법률 제8221호로 전부개정 되었으며,2007년 4월
11일 법률 제8381호로 일부개정이 있었다.
선박안전법은 관련 협약의 내용을 될수록 상세하게 관계법령에 국내법으
로 채택하여 규정하고 있다.그리고 한국이 수락한 선박의 감항성과 인명
의 안전에 관련하여 국제적으로 발효된 국제협약의 안전기준과 이 법의 규
정내용이 다른 때에는 해당국제협약의 효력을 우선한다고 규정함으로써 국
제협약의 이행에 만전을 기하고 있다(법 제5조,제12조).
선박으로 위험물을 적재·운송하거나 저장하고자 하는 자는 항해상의 위
험방지 및 인명안전에 적합한 방법에 따라 적재·운송 및 저장하여야 한다
(법 제41조 제1항).1항의 규정에 따라 위험물을 적재·운송하거나 저장하고
자 하는 자는 그 방법의 적합 여부에 관하여 해양수산부장관의 검사를 받
132)선박안전법은 2007년 1월 3일 법률 제8221호로 전부 개정되면서 종래의 위험물 운송




거나 승인을 얻어야 한다(법 제41조 제2항).
제1항 및 제2항의 규정에 따른 위험물의 종류와 그 용기·포장,적재·운송
및 저장의 방법,검사 또는 승인 등에 관하여 필요한 사항은 해양수산부령
으로 정한다(법 제41조 제3항).제1항 내지 제3항의 규정에 불구하고 방사
성물질을 운송하는 선박과 액체의 위험물을 산적하여 운송하는 선박의 시
설기준 등은 해양수산부장관이 정하여 고시한다고 규정하고 있다(법 제41
조 제4항).
해양수산부장관은 제41조 제2항의 규정에 따른 위험물의 적재·운송 및
저장 등에 관한 검사 및 승인에 대한 업무를 해양수산부장관이 정하여 고
시하는 지정기준에 적합한 자로서 해양수산부장관이 정하여 고시하는 대행
기관(이하 “위험물검사 등 대행기관”이라 한다)으로 하여금 대행하게 할
수 있다(법 제65조 제1항).
제1항의 규정에 따른 위험물검사 등 대행기관의 대행 및 대행의 취소 등
에 관한 사항은 대통령령으로 정하고,위험물검사 등 대행기관의 지도·감
독 등에 관하여 필요한 사항은 해양수산부령으로 정한다고 규정하고 있다
(법 제65조 제2항).
국가는 공단,선급법인,컨테이너검정 등 대행기관 및 위험물검사 등 대
행기관(이하 “대행검사기관”이라 한다)이 해당 대행업무를 수행함에 있어
위법하게 타인에게 손해를 입힌 때에는 그 손해를 배상하여야 한다(법 제
67조 제1항).국가는 제1항의 규정에 따른 손해배상에 있어 대행검사기관
에 고의 또는 중대한 과실이 있는 경우에는 해당대행검사기관에 구상할 수
있다(법 제67조 제2항).제2항의 규정에 따른 대행검사기관에 대한 구상은
대통령령이 정하는 금액을 한도로 한다고 규정하고 있다(법 제67조 제3항).
해양수산부장관은 위험물검사 등 대행기관에 대하여 위험물검사 등 대행
기관의 지도·감독 등에 관하여 필요한 경우 보고를 명하거나 자료를 제출
하게 할 수 있다(법 제75조).
또한 벌칙적용에 있어서 제65조 제1항의 규정에 따른 대행검사기관의 임
원 및 직원은 「형법」 제129조134),제131조135),제132조136)의 적용에 있
134)제129조 제1항,공무원이 그 직무에 관하여 뇌물을 수수,요구 또는 약속한 때에는 5
년 이하의 징역 또는 10년 이하의 자격정지에 처한다고 규정하고 있으며,제2항 공무원
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어 공무원으로 본다고 규정하고 있다(법 제82조).
그리고 거짓 그 밖의 부정한 방법으로 제41조 제2항의 규정에 따른 위험
물의 적재ㆍ운송 또는 저장방법의 적합 여부에 관한 검사를 받거나 승인을
얻은 자는 500만원 이하의 벌금에 처하도록 하고 있으며(법 제85조),제41
조 제1항의 규정을 위반하여 위험물을 적재ㆍ운송 또는 저장한자 그리고
정당한 사유 없이 제41조 제2항의 규정에 따른 위험물의 적재ㆍ운송 또는
저장방법의 적합 여부에 관한 검사 또는 승인을 받지 아니한 자는 200만원
이하의 과태료에 처하도록 규정하고 있다(법 제89조).
<도표 4-3>위험물 해상운송과 관련된 주요 국내법규
이 될 자가 그 담당할 직무에 관하여 청탁을 받고 뇌물을 수수,요구 또는 약속한 후
공무원이 된 때에는 3년 이하의 징역 또는 7년 이하의 자격정지에 처하도록 하고 있다.
135)제131조 제1항,공무원이 형법 제129조의 죄를 범하여 부정한 행위를 한 때에는 1년
이상의 유기징역에 처하도록 하고 있으며,제2항,공무원이 그 직무상 부정한 행위를 한
후 뇌물을 수수,요구 또는 약속하거나 제삼자에게 이를 공여하게 하거나 공여를 요구
또는 약속한 때에는 1년 이상의 유기징역에 처하며,제3항,공무원이었던 자가 그 재직
중에 청탁을 받고 직무상 부정한 행위를 한 후 뇌물을 수수,요구 또는 약속한 때에는
5년 이하의 징역 또는 10년 이하의 자격정지에 처하도록 규정하고 있다.
136) 공무원이 그 지위를 이용하여 다른 공무원의 직무에 속한 사항의 알선에 관하여 뇌물
을 수수,요구 또는 약속한 때에는 3년 이하의 징역 또는 7년 이하의 자격정지에 처한
다고 규정하고 있다.







시설 등에 관한 기준
-위험물 선박운송기준








위험물검사 등 대행기관의 취소 등에 관하여 법 제65조 제2항에 따라 위
험물검사 등 대행기관이 거짓 그 밖의 부정한 방법으로 대행지정을 받은
경우,거짓 그 밖의 부정한 방법으로 검사 또는 승인을 한 경우와 대행지
정을 받은 자가 그 사업을 폐업한 경우에는 해당업무의 대행을 취소하여야
하며,법 제65조제1항에 따라 해양수산부장관이 고시한 지정기준에 미달하
게 된 경우,정당한 사유 없이 계속하여 1년 이상 검사 및 승인 업무를 하
지 아니한 경우 및 법 제75조 제1항에 따른 보고·자료제출명령을 따르지
아니한 경우에는 해당 업무의 대행을 6개월의 범위에서 그 업무를 정지시
킬 수 있다.그리고 행정처분의 기준 및 절차 등에 필요한 사항은 해양수
산부령으로 정하도록 규정하고 있다(시행령 제14조).
대행검사기관에 대한 구상에 관하여 법 제67조 제3항에서 “대통령령이
정하는 금액”이란 위험물검사 등 대행기관은 3억원으로 규정하고 있다(시
행령 제15조).
3.해양환경관리법
2007년 1월 19일 해양오염방지법은 폐지되면서 법률 제8260호로 해양환
경관리법이 제정되었다.제정이유는 환경친화적 해양자원의 지속가능한 이
용·개발을 도모하고 해양환경의 효과적인 보전·관리를 위하여 국가 차원의
해양환경종합계획을 수립·시행하고,해양에 유입되거나 해양에서 발생되는
각종 오염원을 통합관리하게 하는 등 해양 분야에서의 환경정책을 종합적·
체계적으로 추진할 수 있는 법적근거를 마련하며,그 밖에 종전의 한국해
양오염방제조합을 해양환경관리공단으로 확대·개편하여 기름방제사업 및
해양환경사업을 효과적으로 수행할 수 있도록 하는 등 해양환경의 훼손 또
는 해양오염을 방지하고,깨끗하고 안전한 해양환경을 조성하는데 기여할
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수 있도록 해양환경관리체계를 전면 개편하려는 것이며 2008년 1월 20일부
터 시행된다.
이 법의 목적은 해양환경의 보전 및 관리에 관한 국민의 의무와 국가의
책무를 명확히 하고 해양환경의 보전을 위한 기본사항을 정함으로써 해양
환경의 훼손 또는 해양오염으로 인한 위해를 예방하고 깨끗하고 안전한 해
양환경을 조성하여 국민의 삶의 질을 높이는데 이바지하기 위한 것이다(법
제1조).
동 법은 국제협약과의 관계에 관하여 해양환경 및 해양오염과 관련하여
국제적으로 발효된 국제협약에서 정하는 기준과 이 법에서 규정하는 내용
이 다른 때에는 국제협약의 효력을 우선한다고 분명하게 명시하고 있으며
다만,이 법의 규정내용이 국제협약의 기준보다 강화된 기준을 포함하는
때에는 그러하지 아니한다고 규정하고 있다.(법 제4조).
동 법은 포장유해물질의 운송에 관하여 선박을 이용하여 포장유해물질을
운송하려는 자는 해양수산부령이 정하는 바에 따라 포장·표시 및 적재방법
등의 요건에 적합하게 이를 운송하여야 한다고 규정하고 있다(법 제29조).
또한 이 규정을 위반하여 포장유해물질을 운송한 자는 1년 이하의 징역 또
는 500만원 이하의 벌금에 처하도록 하고 있다(법 제129조).
4.개항질서법
개항질서법은 개항의 항계 안에서 선박교통의 안전 및 질서를 유지함을
목적으로 제정되었다(법 제1조).
용어의 정의에서 “위험물”이라 함은 화재·폭발 등의 위험이 있거나 인체
또는 해양환경에 해를 미치는 물질로서 해양수산부령이 정하는 것을 말한
다.다만,그 선박이 사용하는 것을 제외한다고 규정하고 있다(법 제2조 제
8호).
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위험물을 개항의 항계 안으로 반입하고자 하는 자는 입항 전에 해양수산
부령이 정하는 바에 따라 지방해양수산청장에게 신고하여야 한다(법 제20
조 제1항).지방해양수산청장은 제1항의 규정에 의한 신고를 받은 때에는
항만의 안전·오염방지 및 저장능력을 고려하여 해양수산부령이 정하는 바
에 따라 반입하는 위험물의 종류 및 수량을 제한하거나 안전에 필요한 조
치를 할 것을 명할 수 있다고 규정하고 있다(법 제20조 제2항).
또한 위험물 적재선박의 정박 등에 관하여 위험물을 적재한 선박은 지방
해양수산청장이 지정한 장소외의 장소에 정박하거나 정류하여서는 아니 된
다고 규정하고 있다(법 제21조).
개항의 항계 안에서 위험물을 하역하고자 하는 자는 자체안전관리계획을
수립하여 지방해양수산청장의 승인을 얻어야 한다.승인을 얻은 사항 중
대통령령이 정하는 사항을 변경하고자 하는 때에도 또한 같다(법 제22조
제1항).지방해양수산청장은 항만의 안전을 위하여 필요하다고 인정하는
때에는 제1항의 규정에 의한 자체안전관리계획을 변경할 것을 명할 수 있
다(법 제22조 제2항).
지방해양수산청장은 기상악화 등의 사유로 항계 안에서의 위험물의 하역
이 부적당하다고 인정하는 경우에는 제1항의 규정에 의한 승인을 얻은 자
에 대하여 해양수산부령이 정하는 바에 따라 그 하역을 금지 또는 중지하
게 하거나 항계 밖의 일정한 장소를 지정하여 하역하게 할 수 있다(법 제
22조 제3항).제3항의 규정에 의하여 항계 밖의 지정된 장소에서 위험물을
하역하는 선박은 이를 항계 안에 있는 선박으로 본다(법 제22조 제4항).
개항의 항계 안에서 위험물을 취급하는 자는 소화 장비의 비치 및 안전
관리자의 배치 등 해양수산부령이 정하는 안전에 필요한 조치를 하여야 한
다(법 제23조 제1항).지방해양수산청장은 제1항의 규정에 의한 안전조치를
하지 아니한 자에 대하여는 시설·인원·장비 등의 보강 또는 개선을 명할
수 있다고 규정하고 있다(법 제23조 제2항).
벌칙에 있어서 제21조 또는 제23조 제1항의 규정에 위반한 자,제23조
제2항의 규정에 의한 명령이나 처분에 위반한 자는 1년 이하의 징역 또는
1천만원이하의 벌금에 처한다고 규정하고 있다(법 제44조).
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또한 제22조 제1항 내지 제3항의 규정에 위반한 자는 500만원 이하의 벌
금에 처하고(법 제45조),제20조 제2항의 규정에 의한 명령이나 처분에 위
반한 자는 300만원 이하의 벌금에 처하며(법 제46조),제20조 제1항의 규정
에 의한 신고를 하지 아니한 자는 200만원 이하의 과태료에 처한다고 규정
하고 있다(제48조).
개항질서법 제2조 제8호에서 “해양수산부령이 정하는 것”이라 함은 위험
물선박운송 및 저장규칙 제2조 제1호의 규정에 의한 위험물을 말하며 다
만,산적하여 운송되는 인화성액체류는 인화점에 관계없이 이에 포함되는
것으로 본다고 규정하고 있다(시행규칙 제2조).
또한 위험물 반입의 신고에 관하여 시행규칙 제7조 제1항,법 제20조 제
1항의 규정에 의하여 위험물을 항계 안으로 반입하고자 하는 자는 반입 24
시간 전에 별지 제5호서식의 위험물반입신고서에 별지 제6호서식의 위험물
일람표를 첨부하여 지방해양수산청장에게 제출하여야 한다.다만,육상반입
의 경우와 전출항지로부터 당해 반입항까지의 운항시간이 24시간 이내인
해상반입의 경우에는 항계 안으로 반입하기 전까지 제출할 수 있다고 규정
하고 있으며,제2항,지방해양수산청장은 제1항의 규정에 의한 신고서를 제
출받은 때에는 별지 제5호서식의 위험물반입신고확인서를 신고인에게 교부
하여야 한다고 규정하고 있다.
또한,위험물 반입의 제한에 관하여 지방해양수산청장은 법 제20조 제2
항의 규정에 의하여 위험물선박운송 및 저장규칙 제3조 제1호 가목 내지
다목의 규정에 의한 화약류,위험물선박운송 및 저장규칙 제3조 제6호 나
목의 규정에 의한 독물류,위험물선박운송 및 저장규칙 제3조 제7호의 규
정에 의한 방사성물질에 해당하는 위험물에 대하여는 그 반입을 제한할 수
있다고 규정하고 있다(시행규칙 제7조의2).
그리고 위험물 하역의 제한에 관하여 지방해양수산청장이 법 제22조 제3
항의 규정에 의하여 위험물하역을 금지 또는 중지하도록 하거나 항계 밖의
일정한 장소를 지정하여 하역하게 하는 경우에는 그 사유 등을 명시하여
서면으로 통보하여야 한다.다만,긴급을 요하는 경우에는 구두로 통보할
수 있다고 규정하고 있다(시행규칙 제7조의3).
그리고 위험물취급시의 안전조치에 관하여 법 제23조제1항의 규정에 의
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하여 위험물을 취급하는 자는 위험물 취급에 관한 안전관리자의 확보 및
배치,위험물의 특성에 맞는 소화 장비의 비치,위험표지 및 차단시설의 설
치,선박과 육상간의 통신수단의 확보,작업자에 대한 안전교육 기타 안전
에 필요한 조치에 대한 안전조치를 하여야 한다고 규정하고 있다(시행규칙
제8조).
5.위험물선박운송및저장규칙
위험물 선박운송 및 저장규칙은 (구)「선박안전법」 16조의 2137)를 母法
으로 하여 1979년 4월 교통부령 제619호로 제정되었다138).
그 개요를 살펴보면 4개장,238개 조문,부칙 및 별표로 구성되어 있으
며,제1장 총칙 용어의 정의,위험물의 분류,위험물의 선내반입 제한,위험
물을 적재하고 있는 선박에 대한 공사의 제한 등에 관하여 규정하고 있으
며,제2장 위험물의 운송,제3장 위험물의저장,제4장 상용위험물로 나뉘어
져 있다.또한 「선박안전법」 및 「개항질서법」과 관련하므로 벌칙 적용
137)(구)선박안전법 제16조의2(위험물 등의 운송 등)는 제1항,선박에 의하여 위험물 또
는 특수화물을 적재·운송하거나 저장하는 자는 항행상의 위험방지 및 인명의 안전에 적
합한 방법에 따라 적재·운송 또는 저장하여야 한다.제2항,제1항의 규정에 의하여 위험
물 또는 특수화물을 적재·운송하거나 저장하는 자는 그 방법의 적합여부에 관하여 해양
수산부장관의 검사를 받거나 승인을 얻어야 한다.제3항,제1항의 규정에 의한 위험물
및 특수화물의 종류와 그 용기·포장,적재·운송 및 저장의 방법과 제2항의 규정에 의한
검사 또는 승인등에 관하여 필요한 사항은 해양수산부령으로 정한다.제4항,해양수산부
장관은 제2항의 규정에 의한 검사 또는 승인에 관한 업무를 해양수산부장관이 지정하는
검사기관(이하 “지정검사기관”이라 한다)으로 하여금 대행하게 할 수 있다.제5항,해양
수산부장관은 지정검사기관이 검사대행에 관한 조건을 위반한 때,검사대행능력이 없다
고 인정된 때 또는 이 법 또는 이 법에 의한 명령에 위반한 때에는 지정검사기관의 지
정을 취소하거나 6月이내의 기간을 정하여 그 효력을 정지시킬 수 있다.제6항,제4항
및 제5항의 규정에 의한 지정검사기관의 지정·지정취소 및 지도·감독 등에 관하여 필요
한 사항은 해양수산부령으로 정한다고 규정하였다.
138)선박안전법은 2007년 1월 3일 전부 개정되었다.(구)선박안전법 16조의 2조는 삭제되
었으며 그 내용의 핵심조항들은 개정된 법 41조로 변경ㆍ이동되었다.개정된 이 법은
2007년 11월 4일부터 시행되었다.
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에 관하여는 이 두 법을 준용하게 된다.139)
동 규칙은 선박에 의한 위험물의 운송ㆍ저장ㆍ상용위험물의 취급에 관하
여 적용된다.이때 선박이란 5톤 이상의 선박,즉 사회통념상 선박의 개념
에 포함되는 것이면 적용을 받는다.또한 외국 국적 선박도 영해내에 있을
때에는 적용된다.위험물을 선적할 때까지는 송하인이 이 규칙을 준수하여
야 하고 선적으로부터 양륙완료까지는 운송인이 책임을 부담한다.
그런데 이 규칙과 각 기항지 국가의 위험물운송규칙이 다를 수 있고 외
국선박의 경우에는 기항지국의 규칙이 적용되므로 사전에 위반사항이 없도
록 준비하여야 할 것이며,이러한 불편을 없애기 위해 수출입의 경우에 특
례조항을 두고 있다.
즉 규칙 제26조 제1항,위험물을 국내항과 외국항간에서 운송하는 경우
또는 외국의 각 항간에서 운송하는 경우에는 용기ㆍ포장 및 표찰,자동차
에 냉동장치를 부착한 경우 냉동능력ㆍ적재방법 및 자동차의 표시,컨테이
너의 구조ㆍ수납방법ㆍ표시ㆍ적재방법 등에 관하여는 이 규칙의 규정에 불
구하고 해양수산부 장관이 고시하는 외국의 위험물 운송관련규칙에 따를
수 있다고 규정하고 있다.
또한 저장규칙 제26조 제1항의 규정에 따라 수출입의 경우의 적용되는
특례조항인 해양수산부 장관이 고시하는 외국의 위험물운송 관련 규칙은






위험물 항공운송과 관련된 우리나라의 법체계는 「항공법」 제59조(위험
물 운송 등),제60조(위험물 포장 및 용기의 검사 등),제61조(위험물취급에
관한 교육 등),제74조의2(항공기 안전운항을 위한 기술기준),제74조의3(운
항기술기준의 준수)와 제163조(승무원 등을 승무시키지 아니한 죄),제179
조(양벌규정),항공법 시행규칙 제200조,제201조,제202조,항공법시행규칙
별표19의7,항공법 시행규칙 별표19의8과 운항기술기준(항공안전본부고시),
항공위험물운송기술기준,「항공안전 및 보안에 관한 법률」제21조와 제44
조에 규정되어 있다.
정부는 2006년 10월 위험물 포장ㆍ용기 검사기관으로 한국생활환경시험
연구원을 지정했으며 2007년 1월에 ㈜디지엠 코리아를 위험물취급 전문교
육기관으로 지정했다.
이에 따라 항공위험물취급 전문교육기관은 2006년에 지정된 대한항공과
아시아나항공을 포함해 국내에 3개로 늘어 국내 항공사 및 하주 등의 항공
위험물 교육 수요에 부응할 수 있을 것으로 보인다.
항공안전본부의 이 같은 조치는 국제민간항공기구(ICAO)의 항공위험물
안전운송기술기준(TI)에 따른 것으로 정부는 2006년 7월 「항공법」 개정
을 통해 항공위험물 안전수송에 대한 대책을 마련해왔다.
특히 국내 항공사의 경우 대한항공이 세계 제1의 화물 운송량을 자랑하
는 등 화물 환적량이 많아 항공위험물의 안전수송 체계 확보를 위한 대책
이 절실한 상태이다.
2.항공법
항공법상 위험물 운송에 대해서는 「항공법」 제59조 이하에 규정하고
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있다.즉,항공기에 의하여 폭발성 또는 연소성이 높은 물건 등 건설교통부
령이 정하는 위험물(이하 “위험물”이라 한다)을 운송하고자 하는 자는 건
설교통부령이 정하는 바에 의하여 건설교통부장관의 허가를 받아야 하고
(법 제59조제1항),항공기에 의하여 운송되는 위험물을 포장·적재·저장·운
송 또는 처리(이하 “위험물취급”이라 한다)하는 자(이하 “위험물취급자”라
한다)는 항공상의 위험방지 및 인명의 안전을 위하여 건설교통부장관이 정
하여 고시하는 위험물취급의 절차 및 방법에 따라야 한다고 규정하고 있다
(법 제59조제2항).
또한 제60조에서는 위험물의 운송에 사용되는 포장 및 용기를 제조·수입
하여 판매하고자 하는 자는 그 포장 및 용기의 안전성에 대하여 건설교통
부장관이 실시하는 검사를 받아야 한다(법 제60조 제1항).제1항의 규정에
의한 포장 및 용기의 검사방법·합격기준 등에 관하여 필요한 사항은 건설
교통부장관이 정하여 고시한다(법 제60조 제2항).
건설교통부장관은 위험물의 용기 및 포장에 관한 검사업무를 전문적으로
수행하는 기관(이하 “포장·용기검사기관”이라 한다)을 지정하여 제1항의 규
정에 의한 검사를 실시하게 할 수 있다(법 제60조 제3항).
포장·용기검사기관의 지정기준 및 운영 등에 관하여 필요한 사항은 건설
교통부령으로 정한다(법 제60조 제4항).건설교통부장관은 포장·용기검사기
관이 제4항의 규정에 의한 지정기준에 적합하지 아니한 경우에는 그 지정
을 취소하거나 6월 이내의 기간을 정하여 업무의 전부 또는 일부를 정지시
킬 수 있다고 규정하고 있다(법 제60조 제5항).
특히 위험물취급에 대한 교육 등에 관하여 위험물취급자는 위험물취급
에 관하여 건설교통부장관이 실시하는 교육을 받아야 한다.다만,국제민간
항공기구·국제항공운송협회 등의 국제기구가 인정한 교육기관에서 위험물
취급에 관한 교육을 이수한 경우에는 그러하지 아니하다(법 제61조 제1항).
제1항의 규정에 의하여 교육을 받아야 하는 위험물취급자의 구체적인 범
위,교육내용 등에 관하여 필요한 사항은 건설교통부장관이 정하여 고시한
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다(제61조 제2항).
건설교통부장관은 제1항의 규정에 의한 교육을 효율적으로 수행하기 위
하여 위험물취급에 관한 교육을 전문적으로 실시하는 전문교육기관을 지정
하여 위험물취급자에 대한 교육을 실시하게 할 수 있다(법 제61조 제3항).
제3항의 규정에 의한 전문교육기관의 지정기준 및 운영 등에 관하여 필
요한 사항은 건설교통부령으로 정한다(제61조 제4항).
건설교통부장관은 제3항의 규정에 의한 전문교육기관이 제4항의 규정에
의한 지정기준에 적합하지 아니한 경우에는 그 지정을 취소하거나 6월 이
내의 기간을 정하여 그 업무의 전부 또는 일부를 정지시킬 수 있다고 규정
하고 있다(법 제61조 제5항).
또한 건설교통부장관은 항공기 안전운항을 확보하기 위하여 이 법과
「국제민간항공조약」 및 동조약 부속서에서 정한 범위안에서 항공기 계기
및 장비,항공기운항,항공운송사업의 운항증명,항공종사자의 자격증명,항
공기 정비,그 밖에 안전운항을 위하여 필요한 사항으로서 건설교통부령이
정하는 사항이 포함된 운항기술기준을 정하여 고시할 수 있다고 규정하고
있으며(법 제74조의2),소유자 등 항공종사자는 제74조의 2에서 규정한 내
용을 준수하여야 한다고 규정하고 있다(법 제74조의3).
건설교통부 장관의 허가를 받지 않고 위험물을 운송하는 자에게는 2천만
원 이하의 벌금에 처하도록 규정하고 있다(법 제163조).
또한 법 제163조를 위반하는 경우에는 행위자를 벌하는 외에 그 법인 또
는 개인에 대하여도 각 해당 條의 벌금형을 과하는 양벌규정 조항을 두고
있다(법 제179조).
3.항공법 시행규칙
항공법 시행규칙에서 정한 위험물의 종류는 유엔권고에서 위험물을 분류
- 92 -
한 기준과 같이 아홉 개의 종류로 구분하고 있으며,분류 순서도 폭발성
물질에서부터 기타 위험물질까지 매우 유사하며,이는 민간항공협약 부속
서 18및 TI의 분류체계와 조화를 이루고 있다.
항공법 제59조 제1항에서 건설교통부령이 정하는 위험물이라 함은 폭발
성 물질,가스류,인화성 액체,가연성 물질류,산화성 물질류,독물류,방사
성 물질류,부식성 물질류,그 밖에 항공안전본부장이 정하여 고시하는 물
질류를 말하며(시행규칙 제200조 제1항),제1항의 위험물의 세부적인 종류
와 종류별 구체적인 내용에 관하여는 항공안전본부장이 정하여 고시하도록
하고 있다(시행규칙 제200조 제5항).
한편,시행규칙 제201조 제1항,법 제60조 제3항에 따라 위험물의 포장·
용기검사기관으로 지정을 받으려는 자는 별지 제44호의3서식의 위험물포
장·용기검사기관지정신청서에 위험물 포장·용기의 검사를 위한 시설의 확
보를 증명하는 서류,사업계획서,시설·기술인력의 관리 및 검사시행절차
등 검사 수행에 필요한 사항이 포함된 검사업무규정의 서류를 첨부하여 항
공안전본부장에게 제출하여야 한다.
제2항,법 제60조 제4항에 따른 위험물의 포장ㆍ용기검사기관의 검사장
비 및 인력 등의 기준은 별표 19의 7140)과 같다.제3항,법 제60조 제4항에
따른 위험물 포장ㆍ용기 검사기관의 운영에 대하여는 「산업표준화법」 제
10조에 따른 한국산업규격 검사기관 운영에 관한 일반기준(A 17020)을 적
용한다.
제4항,항공안전본부장은 제1항에 따른 신청을 받은 경우에는 이를 심사
하여 그 내용이 제2항 및 제3항에 따른 지정 및 운영기준에 적합하다고 인
정되는 경우에는 별지 제44호의 4서식의 위험물취급ㆍ용기검사기관지정서
를 신청인에게 교부하고 이를 공고하여야 한다.
제5항,제4항에 따라 위험물 포장ㆍ용기검사기관으로 지정받은 검사기관
140)용지 및 건물면적,시험항목별 시험기기,시험검사원에 대하여 규정하고 있다.
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은 제1항의 서류에 변경이 있는 경우에는 그 변경내용을 항공안전본부장에
게 보고하여야 한다.
제6항,항공안전본부장은 위험물 포장ㆍ용기 검사기관으로 지정받은 검
사기관이 제2항 및 제3항의 기준에 적합한지의 여부를 매년 심사하여야 한
다고 규정하고 있다.
또 시행규칙 제202조 제1항,법 제61조 제3항에 따라 위험물취급 전문교
육기관으로 지정받으려는 자는 별지 제44호의5서식의 위험물취급전문교육
기관지정신청서에 교육과정 및 교육방법,교관의 자격·경력 및 정원 등의
현황,교육시설 및 교육장비의 개요,교육평가의 방법,연간 교육계획,제4
항 제2호에 따른 교육규정 사항이 포함된 교육계획서를 첨부하여 항공안전
본부장에게 제출하여야 한다.
제2항,법 제61조 제4항에 따른 규정에 의한 위험물취급 전문교육기관의
지정기준은 별표 19의 8141)과 같다.제3항,항공안전본부장은 제1항에 따라
신청을 받은 경우에는 이를 심사하여 그 내용이 제2항의 기준에 적합하다
고 인정되는 경우에는 별지 제44호의6서식의 위험물취급전문교육기관지정
서를 교부하고 이를 공고하여야 한다.
제4항,제3항에 따라 지정을 받은 위험물취급 전문교육기관은 교육은 초
기교육과 정기교육으로 구분하여 실시하고,위험물취급 전문교육기관은 법
제61조 제2항에 따라 고시하는 교육내용 등을 반영하여 교육규정을 제정ㆍ
운영하여야 하며,교육규정을 변경하려는 경우에는 항공본부장의 승인을
얻어야 하며,교육평가 방법에 관하여는 ①교육평가를 위한 시험과목,시험
실시요령,판정기준,시험문제출제,시험방법ㆍ관리,시험지보관,시험장,시
험감독 및 채점 등은 자체 실정에 맞게 위험물취급 전문교육기관의 장이
정하고,②피교육생은 총 교육시간의 90% 이상을 출석하여야 하고,③성적
은 100점 만점의 경우 80점 이상을 취득하여야 수료할 수 있도록 하고,위
141)강의실 등 필요한 시설물,시설물의 기준,교육장비,교관에 대한 자격과 인원에 대하
여 규정하고 있다.
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험물취급 전문교육기관은 시험의 방식을 컴퓨터교육(CBT)형태로 하는 경
우에는 사전에 항공안전본부장의 승인을 얻어야 하며,위험물취급 전문교
육기관의 장은 연간 교육계획을 수립하여 항공안전본부장에게 보고하여야
한다.
제5항,위험물취급 전문교육기관은 교육을 종료한 때에는 교육이수자의
명단과 평가결과를 교육 종료일로부터 1월 이내에 항공안전본부장에게 보
고하여야 한다.제6항,위험물취급 전문교육기관은 제1항 각 호(제6호를 제
외한다)의 사항에 변경이 있는 경우에는 그 변경내용을 지체 없이 항공안
전본부장에게 보고하여야 한다.
제7항,항공안전본부장은 위험물취급 전문교육기관이 제2항의 기준에 적
한지의 여부를 매년 심사하여야 한다고 규정하고 있다.
4.운항기술기준
이 기준은 항공법 제74조의2의 규정에 의하여 항공법과 국제민간항공조
약 및 동 조약 부속서에서 정한 범위 안에서 항공기 소유자 등 및 항공종
사자가 준수하여야 할 최소의 안전기준을 정하여 항공기의 안전운항을 확
보함을 그 목적으로 한다.
운항기술기준 제9장의 위험물 관리의 규정에서는 항공운송사업자 등은
항공법 제59조(위험물 운송 등)내지 제61조(위험물 취급에 관한 교육 등)
및 동법 시행규칙 제200조 내지 제202조에 따라 항공안전본부장이 고시한
항공위험물운송기술기준을 준수해야 한다고 규정하고 있다.
운항기술기준의 목차내용은 다음 표와 같다.
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<도표 4-4>운항기술기준 목차




제4장 항공기 등록 및 등록부호 표시 (AircraftRegistrationandMarking)
제5장 항공기 감항성(Airworthiness)
제6장 정비조직 인증 기준(ApprovalforMaintenanceOrganization)










자료) 항공안전본부고시 제2006-41호에서 정리.
5.항공위험물운송기술기준
항공위험물 운송기술기준은 「항공법」 제59조(위험물 운송 등)내지 제
61조(위험물 취급에 관한 내용 등)에 따라 항공기에 의하여 운송되는 폭발
성 또는 연소성이 높은 물건 및 물질 등의 포장․적재․저장․운송 또는
처리하는 자의 위험물 취급절차 및 방법 등에 관하여 필요한 사항을 규정
함을 목적으로 한다(기준 제1조).
건설교통부 항공안전본부가 2006년 8월 23일 제정하고 2007년 4월 18일
개정한 항공안전본부고시 제2007-5호인 항공위험물운송기술기준의 주요
내용은 다음의 표와 같다.
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<도표 4-5>항공위험물운송기술기준 구성 및 주요내용
구 성 주 요 내 용
제1장 총칙 제1절 일반사항,제2절 항공위험물의운송제한 등제3절 교육,제4절 위험물 보안
제2장 위험물의 분류
제1절 일반사항,제2절 폭발물,제3절 가스류
제4절 인화성 액체,제5절 가연성고체,자연발화성물질 및 물과 접
촉시 인화성 가스를 방출하는 물질
제6절 산화성 물질과 유기과산화물,제7절 독물 및 전염성 물질
제8절 방사성물질,제9절 부식성물질
제10절 기타의 위험물질 및 제품
제3장 위험물 목록
및 소량운송의 면제




제1절 일반포장요건,제2절 제1류 폭약류
제3절 제2류 가스류,제4절 3류의 포장구성
제5절 제4류 가연성고체,자연발화성물질,물과 접촉하여 인화성
가스를 방출하는 물질의 포장구성
제6절 제5류 산화성물질 및 유기과산화물의 포장구성
제7절 제6류 독성 및 감염성 물질의 포장구성
제8절 제7류 방사성 물질의 포장구성
제9절 제8류 부식성 물질,제10절 제9류 기타 위험물




제1절 적용,명명법 및 기호,제2절 유엔규격포장의 표시규정
제3절 포장의 요건,제4절 포장 성능시험
제5절 가스용실 린더와 가스가 들어있는 에어로졸 및 소형용기의
제조와 시험에 관한 요건,제6절 감염성 물질의 포장
제7절 방사성물질과 포장물의 제조와 시험 및 승인요건
제7장 항공사의 의무
제1절 위험물 접수절차,제2절 보관 및 탑재
제3절 손상여부의 점검 및 오염제거
제4절 정보제공,제5절 승객 및 승무원 관련 규정
제 8장 승객 및 승무원에 관한 규정
부 칙 위험물 목록 등
자료)항공위험물운송기술기준 항공안전본부고시 제2007-5호에서 정리.
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6.항공안전 및 보안에 관한 법률
「항공안전 및 보안에 관한 법률」은 국제민간항공조약 등 국제협약에
따라 공항시설,항행안전시설 및 항공기내에서의 불법행위를 방지하고 민
간항공의 안전 및 보안을 확보하기 위한 기준·절차 및 의무사항 등을 규정
함을 목적으로 한다(법 제1조).
항공기에는 무기(탄저균·천연두균 등 생화학무기 등을 포함한다),도검류,
폭발물,독극물 또는 연소성이 높은 물건 등을 휴대하거나 탑재할 수 없다.
다만,「항공법」 제59조 제1항의 규정에 의하여 건설교통부장관의 허가를
받은 경우 및 특정한 직무를 수행하기 위한 경우 등 건설교통부령이 정하
는 경우에는 그러하지 아니하다.이 경우,무기 또는 물건 등을 휴대하고자
하는 자는 탑승 전에 이를 당해 항공기의 기장에게 보관시키고 목적지에
도착한 후 이를 반환받아야 한다고 규정하고 있다(법 제21조).
법 제21조의 규정을 위반하여 휴대 또는 탑재가 금지된 물건을 항공기에
휴대 또는 탑재하거나 타인으로 하여금 휴대 또는 탑재하게 한 자는 2년
이상 5년 이하의 징역에 처하도록 되어있다(법 제44조).
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제5장 우리나라 위험물운송관리법규의 개선방안
이 장에서는 우리나라 위험물운송관리법규의 개선방안을 검토하고 그 내
용은 위험물운송국제법규의 국내이행을 위한 조치,위험물운송관리법규의
일원화된 운영을 위한 개선방안,위험물운송기본법의 제정 필요성으로 구
성되어 있다.
제1절 위험물운송국제법규의 국내이행을 위한 조치
1.위험물의 분류와 물질안전보건자료의 활용
1)위험물 분류
위험물을 운송하기 위해서는 그 물질의 위험성을 확인하여 유엔모델규칙
에 따라 급(Class)을 정하고 마지막으로 유엔번호와 포장등급을 결정한 후
에 이에 적합한 용기를 사용하고 위험물임을 나타내는 표시ㆍ표찰을 부착
하여 운송하여야 한다.
그중에서도 유엔번호의 할당은 위험물 운송을 위한 전제조건임에도 불구
하고 국내 위험물 운송법제는 이에 관하여 특별히 규정하고 있지 않다.
예컨대 누가 무슨 근거자료를 가지고 유엔번호를 최종적으로 결정해야
하는가는 매우 중요한 사항이라 할 수 있다.
물론 위험물의 분류를 위한 일반적인 기준은 유엔모델규정을 비롯하여
각 운송수단별 국제법제에 규정되어 있으며,위험물을 분류하기위한 시험
기준은 유엔시험기준에 나와 있다.
위험물의 분류에 대한 1차적인 책임은 하주에게 있지만142),하주가 직접
142)유엔모델규정과 DGR은 위험물의 분류에 관하여 필요한 경우에는 적절한 관할기관
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위험물을 분류하여 유엔번호와 포장등급을 확정할 정도로 그 위험성에 대
한 지식과 위험물 분류에 적용되는 기준을 항상 잘 알고 있는 것은 아니
다.
그렇다고 하여 운송되는 모든 위험물에 대한 분류를 우리나라 정부기관
에서 통제하는 것은 그 분류에 대한 책임을 전적으로 져야 하는 위험부담
이 있을 수 있으므로 바람직하지 않다고 생각한다.
그러므로 하주가 위험물 분류에 대한 주된 책임을 지되,관련정부기관에
서는 이에 대한 정보의 제공과 함께 위험물 분류에 대한 자문역할을 수행
하고 필요한 경우에 한하여 예외적으로 책임을 져야 할 것이다.이에 대한
개선방안으로 물질안전보건자료(MSDS:MaterialSafetyDataSheet)제도
를 활용하는 것은 좋은 대안이 될 것으로 보인다.또한 위험물 분류를 위




산업구조가 고도화됨에 따라 반도체,신소재 등 첨단 하이테크 산업을
중심으로 독성이 높은 유해화학물질의 수요는 급증하고 있는 실정이며,미
처 유해성이 검증도 되기 전에 생산 공정에서 사용되고 있는 실정이다.또
한 대부분의 화학물질은 유해성 자료가 없는 체로 유통되고 있어 취급근로
자에게 직업병,폭발ㆍ화재,맹독성 물질에 대한 질식 등의 사고가 빈발하
고 있다.
이상과 같이 화학물질의 유통량이 급증함에 따라 종합적이고 체계적인
(competentauthority)에서 해야 하며 그렇지 않은 경우에는 하주가 할 수 있다고 되어
있으며,IMDGCode에서는 하주 또는 관할기관이 해야 한다고 규정하고 있다.
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화학물질관리체계의 필요성이 절실히 요청되고 있으나,현재 어느 법도 일
정한 분류에 따라 전반적으로 화학물질을 관리하고 있지 못한 실정이다.
물질안전보건자료란 화학물질의 이름,물리화학적 성질,유해위험성,폭발
ㆍ화재,방재요령,환경에 미치는 영향 등을 기록한 서류로 유해ㆍ위험성을
가지는 모든 화학물질 및 제제에 대한 “화학물질의 취급설명서”라고 할 수
있다.143)
물질안전보건자료는 미국에서 근로자의 유해화학물질에 대한 알 권리
(Worker'sRighttoKnow)제공의 일환으로 처음으로 도입되었다.1982년
유해성 정보전달기준(HazardousCommunicationStandard)이 입법예고 되
고,이어 1983년 미국연방규칙144)1910.1200에 물질안전보건자료 제도가 포
함되어 제조,수입업자에게 우선 적용한 것이 물질안전보건자료 제도의 시
초이며,물질안전보건자료 제도는 1987년에 전 업종으로 확대하여 실시하
고 있다.전 세계적으로의 시행은 국제노동기구(ILO:InternationalLabour
Organization)의 1990년 협약 제170호 “작업장에서의 화학물질 사용상 안
전에 관한 협약”에서 근로자의 안전보건을 위해 화학물질의 분류,경고표
지,물질안전보건자료 제공의 권고가 시발점이라고 할 수 있는데,우리나라
도 이 협약에 기초하여 1996년부터 물질안전보건자료 제도를 시행하고 있
다.
(2)물질안전보건자료의 구성항목과 주요내용
신종화학물질이 아닌 산업안전보건법상 기존화학물질이나 신규화학물질
에 대하여서는 물질안전보건자료가 대부분 존재한다.
국제표준화기구(ISO :InternationalStandard Organization),유럽연합,
미국 및 캐나다가 채택하고 있는 물질안전보건자료(MSDS)의 주요 구성항




목의 순서는 다음과 같다.145)
① 화학제품과 회사에 관한 정보(ChemicalProduct and Company
Identification)
화학제품의 이름 즉 화학물질명을 기록한다.그 화학물질이 단일 화학물
질인 경우 그 화학물질은 보통 여러 가지의 이름을 갖고 있다.국제적으로
공인된 대표적 이름은 IUPAC명146)이다.
화학물질은 IUPAC 명칭을 하나만 갖고 있는 경우도 있고,명칭부여의
원칙에 따라 그 명칭을 부여하다 보면 2~3가지의 IUPAC명이 붙여진 화학
물질도 있다.이러한 경우에는 그 대표적인 IUPAC명을 맨 앞으로 앞세운
다.또한 화학물질은 여러 가지의 이명(Synonyms)을 갖고 있다.
이 중에서도 통상적으로 많이 쓰이는 이름을 관용명(CommonName)이
라고 한다.관용명은 IUPAC명 보다도 더 일반적으로 쓰여지는 이름이다.
화학물질이 상품으로 등록되어 시판되는 경우에는 상품명(TradeName)도
붙여진다.몇 가지의 상품명들이 붙여진 화학물질도 있고 상품명이 IUPAC
명이나 관용명을 압도하여 버린 화학물질도 있다.
화학물질을 확인하는 또 다른 편리한 방법은 CAS147)번호나 RTECS148)
번호 및 UN번호이다.CAS는 미국화학회의 한 분과이지만 세계의 모든 화
학물질들을 확인하여 그 번호를 부여하고 있다.CAS번호만 알면 인터넷으
로 화학물질 데이터베이스를 쉽게 검색149)할 수 있다.










독성영향기록 데이터베이스이며 미국의 기존화학물질 10,000여종에 대한
독성학적 연구결과들을 요약한 것이다.화학물질의 RTECS번호만 알면,그
화학물질의 독성영향을 쉽게 확인할 수 있다.
UN번호는 유엔 위험물의 운송 및 화학물질의 분류ㆍ표지에 관한 세계조
화시스템 전문가 위원회(UNCETDG/GHS)가 위험물질 또는 특정 위험물질
군을 식별하기 위하여 부여한 4자리 숫자를 말한다.미국에서는 UN/NA번
호라고도 한다.위험물이 육상,해상 및 항공으로 운송되기 위해서는 유엔
번호가 할당되고 이 번호에 적합한 운송조건에 따라야 한다.
화학물질을 이름과 번호만으로 확인하기는 아무래도 무리가 따른다.모
든 사람이 화학물질의 이름과 번호만으로 그 특성을 척척 알 수는 없다.
그래서 분자식도 기재하고 구조식도 그려둔다.그래도 부족하기는 매한가
지이므로 화학물질을 그 부류(family)로 확인하여 두기도 한다.예컨대 벤
젠이라고 하면 방향족 탄화수소라고 나타내어둔다.
② 구성성분의 명칭 및 함유량(CompositionInformationonIngredients)
대표적인 명칭과 CAS번호를 기재한다.단일 화학물질이라면 그 순도
(Purity)도 기재한다.예컨대 화학물질 99% 나머지는 수분 1%로 표시한다.
순도가 높지 않는 화학물질이라면 그 불순물(Impurity)을 모두 기록해둔
다.불순물 중에서 발암물질은 0.1% 이상,독성물질은 1%이상이면 그 명
칭과 함량을 기재한다.
혼합물이나 제제의 조성은 모두 합하여 100% 이어야 한다. 단일 화학물질의 조
성도 『그 화학물질 %』 + 『물ㆍ용제 등 %』+ 『불순물 %』 = 100%가 되어
야 한다. 
③ 유해위험성(HazardsIdentification)
유해위험성(Hazards)은 위해성(Risk)이 아니다.유해위험성은 화학물질
자체가 본래적으로 갖고 있는 것이다.그러한 본래적 유해위험성이 어떠한
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경로와 수단을 거쳐 인간과 환경에 현실적으로 나타날 수 있는 확률적 유
해위험성을 리스크라 한다.
미국방화협회(NFPA)가 화재 위험성의 차원에서 건강지수,화재지수,반





흡입(Inhalation),피부접촉,눈 접촉 및 섭취(Ingestion)시의 응급조치와
의사에 대한 정보를 기재한다.
⑤ 폭발ㆍ화재시 대처방법(Fire-fightingMeasures)
화재 및 폭발 위험성의 여부,소화제의 종류,진화방법,인화점,폭발범위,
발화점,유해연소생성물을 기재한다.
⑥ 누출 사고 시 대처방법(AccidentalReleaseMeasures)
사고에 의한 누출과 물질의 토양,대기,수중 누출에 대한 대처방법을 기
재한다.정화방법에는 회수,중화,처분방법 등이 있다.
지수 건강위험 화재위험 반 응 성
4 치명적임 인화점 22.8℃ 이하 폭발할 수 있음
3 매우 유해함 인화점 37.8℃ 이하 충격이나 열을 가하면 폭발할 수 있음
2 유해함 인화점 37.8℃~93.3℃ 화학물질과 격렬하게 반응함
1 약간 유해함 인화점 93.3℃ 이상 열에 불안정함
0 유해하지 않음 잘 타지 않음 안정함
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정화기법의 기술에는 모래나 톱밥과 같은 흡착제의 사용에 관하여 기재
하고,물을 뿌려 가스와 흄을 제거하거나 희석시키는 기법을 기재한다.정
화시에 사용해서는 아니되는 기법에 관해서도 기술하여야 한다.
⑦ 취급 및 저장방법(HandlingandStorage)
화학물질의 취급부분에서는 그 화학물질을 안전하게 취급하도록 하기 위
하여 취급시 취급자 폭로의 방지기법 및 화재폭발의 방지기법과 같은 적절
한 기술적 대책을 기술한다.
화학물질의 저장부분에서는 그 화학물질을 안전하게 저장하기 위한 조건
들을 제시하여야 한다.
⑧ 노출방지 및 개인보호구(ExposureControlsandPersonalProtection)
화학물질에 대한 노출기준과 노출방지 모니터링 절차 등을 기재하고,작
업자에 대한 호흡용보호구,손 보호구 및 눈 보호구 등 개인보호 장비 등
에 관하여 기재한다.
⑨ 물리ㆍ화학적 특성(PhysicalandChemicalProperties)
화학물질의 외양과 물리적 상태,분자량,분자식,끓는점,녹는점,증기압,
비중,용해도,pH,폭발한계,발화온도 및 용매 등을 기재한다.
⑩ 안정성 및 반응성(StabilityandReactivity)
화학물질의 반응조건,피해야 할 조건 및 물질,유해한 분해 생성물 및
중합반응성 여부 등을 기재한다.
⑪ 독성에 관한 정보(ToxicologicalInformation)
화학물질의 자극성 및 독성자료,돌연변이성 자료,종양 및 발암성 자료,
흡입,피부접촉,눈 접촉 및 섭취 시 급ㆍ만성 독성 자료 등을 기재한다.
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⑫ 환경에 미치는 영향(EcologicalInformation)
화학물질의 환경영향지수,생물축적성,분해성 여부 등을 기재한다.
⑬ 폐기시 주의사항(DisposalConsiderations)
화학물질을 환경적으로 안전하고 건전하게 폐기하거나 처분하는 방법 및
기법들에 관하여 기재한다.
⑭ 운송에 필요한 정보(TransportInformation)
화학물질의 육상,해상 및 항공운송규제에 관한 국제규칙에 관한 정보를
기재한다.육상운송은 철도위험물국제운송규칙(RID),도로위험물운송규칙(ADR)
과 미국 운수부(DOT)151)의 49CFR 등에 대하여 기재하고,해상운송은 IMDG
Code,항공운송은 국제민간항공기구(ICAO)의 TI,국제항공운송협회(IATA)의 위험
물규칙(DGR)에 관하여 기술한다.
국제하천이나 호소를 이용하여 운송하는 경우에는 내수로위험물운송유럽협정
(ADN)에 관하여 기재한다.
⑮ 법적규제 현황(RegulatoryInformation)
화학물질에 대하여 특별히 적용되는 각 국가별 안전 관리 규정에 대한
정보를 제공한다.
기타 참고사항(OtherInformation)
안전의 관점에서 매우 중요하지만 앞의 15번 항까지 들어가지 아니하는




사업주는 화학물질 또는 화학물질을 함유한 제제를 제조·수입·사용·운반
또는 저장하고자 할 때에는 미리 화학물질의 명칭·성분 및 함유량,안전·보
건상의 취급주의 사항,인체 및 환경에 미치는 영향 및 기타 노동부령이
정하는 사항 모두를 기재한 물질안전보건자료를 작성하여 취급근로자가 쉽
게 볼 수 있는 장소에 게시 또는 비치하여야 한다고 규정하고 있다(산업안
전보건법 제41조 제1항).
따라서 물질안전보건자료는 사업주가 작성하도록 되어 있으므로 물질안
전보건자료가 작성되어 있는 경우에 하주는 이미 작성된 자료를 이용하면
되지만,그렇지 않은 경우 하주가 물질안전보건자료를 작성해야 한다.
문제는 사업주가 작성한 물질안전보건자료의 구성 항목에 관한 자료가
부족하여 위험물을 분류하는데 부적합한 경우가 많으며,특히 운송에 필요
한 정보인 제14번 항목이 기재되어 있지 않는 경우가 많다는 것이다.
화학물질 안전보건자료의 제14번 항목은 그 화학물질에 대한 국제적 운
송규제의 정보를 제공하는 부문이다.즉 해당 화학물질의 육상운송규제법
제(OCTI의 RID,UNECE의 ADR)와 해상운송규제법제(IMO의 IMDG
Code)및 항공운송규제법제(ICAO의 TI,IATA의 DGR)에 따른 유엔번호
와 운송관련 규제사항에 관하여 기재하는 항목이다.
위험물의 운송되기 위해서는 운송기준에 따라 분류되고 유엔번호가 지정
되어야 하므로 물질안전보건자료의 작성 시 제14번 항목의 작성에 대한 기
준을 엄격하게 관리할 필요가 있다.
첫째,국제운송법제에 따라 규제되는 위험물인지 여부를 명확히 기재하
도록 하고,둘째,위험물이면 운송수단에 따른 급,유엔번호를 명시하도록
하며,셋째,위험물에 해당되지 않는 경우에도 위험물로 분류되지 않고 있
음을 분명히 기재하도록 하는 것이다.
이렇게 위험물 분류에 관한 문제를 산업안전보건법의 물질안전보건자료
제도를 통하여 해결함으로써 하주의 부담을 경감시킬 수 있고 보다 더 신
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뢰할 수 있는 운송정보를 얻을 수 있다.
2.국제해사위험물운송규정의 교육ㆍ훈련 강제화에 따른 입법적 보완
2007년 9월 17일 개최된 위험물ㆍ고체화물 및 컨테이너운송 전문위원회
(DSC:Sub-CommitteeonCarriageofDangerousGoods,SolidCargoes
andContainers)12차 회기에서 지금까지 권고상태로 있던 IMDG Code의
교육에 관한 내용을 2010년부터 강제화 시키기로 하였으며 이를 담당할 국
가기관이나 그 대행기관에서는 교육 및 훈련이 적절히 이행되고 있는지에
대한 감사제도를 운영할 수 있도록 하여 강제화에 따른 교육의 주체 및 감
독에 관한 사항을 유연성 있게 규정하였다.152)
위험물 항공운송의 경우 위험물취급에 대한 교육은 이미 강제화 되어 시
행되고 있으므로 해상운송의 경우 이를 수용하기 위한 입법적 보완이 필요
하다.
이에 대한 규정을 신설하기 위해서는 현재 선박안전법에 새로운 조항을
신설하는 방안이 검토되어야 할 것이지만,다음의 제3절에서 주장하는 위
험물 운송 기본법의 제정을 통하여 모든 운송수단에서 실시하여야 할 교육
훈련에 관한 사항을 종합적으로 규정하는 방안이 검토될 수 있다.
제2절 위험물운송관리법규의 일원화된 운영을 위한 개선방안
1.상설협의기구의 필요성 및 위험물운송안전관리공단의 설립
152) DSC는 위험물을 취급하는 육상 측 직원들의 훈련에 관한 IMDGCode의 규정을 강
제화하는데 동의하였다.DSC12/WP.1
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항공ㆍ해상ㆍ도로ㆍ철도ㆍ내수로에 의한 각 운송수단별 포장 위험물의
국제운송에 관한 국제법제는 상호간 불가분의 관계를 가지고 조화롭게 통
합되고 발전하고 있다.
우리나라의 해상위험물운송에 관한 법제는 해양수산부가 담당하고 있으
며 이에 대한 세부사항은 해양수산부령으로 제정된 「위험물 운송 및 저장
규칙」에 의거하여 시행되고 되고 있다.항공위험물 운송에 관한 법제는
건설교통부 항공안전본부가 담당하고 있으며 이에 대한 세부기준은 항공안
전본부장이 고시한 「항공위험물운송기술기준」에 의하여 구체화 되고 있
다.
또한 우리나라의 도로,철도에 의한 위험물 운송에 대한 국내규정은 남
북이 분단되어 있는 상황에서 국제법제를 수용할 필요성을 느끼지 못했지
만,향후 남북 교류가 활성화된다면,북한을 통하여 유럽까지 도로 및 철도
운송이 가능할 것이므로 이에 대한 입법적인 연구도 선행되어야 할 것이
다.
또한 경인운하의 개통 등 국내의 내수로를 이용한 위험물 운송도 배제할
수 없는 상황이므로 이에 관한 입법적인 연구도 필요한 상황이다.
그럼에도 불구하고 유엔모델규정에 따라 모든 운송수단에 통합적으로 적
용될 수 있는 국내법제의 정비는 현실적으로 어려운 상황이라 할 수 있다.
그 주된 이유 중의 하나는 소관부서가 다른 운송수단별 국내 위험물 운
송법제를 수정ㆍ보완하고 운송수단별 법제사이의 문제점을 협의하여 통합
과 조화를 만들어 내기 위한 상설협의기구가 없기 때문이며,그 대안으로
가칭 ‘위험물운송안전관리공단’의 설립을 검토할 필요가 있다.153)
위험물 운송에 관한 운송수단별 국내 법령이 위험물 운송에 관한 유엔모
델규칙에 따라 모든 운송수단에 통합적으로 적용될 수 있도록 하기 위해서
는 관련 부처 간 상호 협의할 수 있는 위험물 운송에 관한 상설협의기구의
153)전형진 외,“한국해사위험물검사원 조직진단 및 발전방안연구”,한국해양수산개발원,
2007,127쪽.
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설치는 꼭 필요하다고 본다.
위험물운송안전관리공단의 업무의 범위는 첫째,위험물운송법제의 통합
과 조화를 위한 협의기구로서의 역할,둘째,위험물운송법제에 대한 종합적
인 정보제공업무,셋째,위험물복합운송에 관한 자문 및 상담업무의 수행,
넷째,위험물분류에 관한 업무,다섯째,위험물 분류를 위한 유엔시험기준
에 관한 업무,여섯째,위험물검사 및 용기ㆍ포장검사업무,일곱째,위험물
운송 국내외 법제의 연구개발,여덟째,위험물취급자에 대한 교육ㆍ훈련 등
이다.
위험물운송안전관리공단은 “위험물 운송 기본법”에 근거하여 설립하고,
이에 대한 총괄ㆍ조정업무는 해양수산부가 담당하고 집행업무는 소관부서
에서 담당하는 것이 바람직해 보인다.
총괄ㆍ조정업무를 해양수산부가 담당해야 하는 이유는 첫째,해상으로
운송되는 전체 물동량의 절반가량이 위험물인 반면 항공이나 육상위험물은
전체 물동량의 1~2%에 지나지 않기 때문에 위험물 운송업무의 상당부분이
해양수산부의 소관업무이며,둘째,유엔전문기구인 국제해사기구가 위험물
운송법제에 관하여 중추적인 역할을 수행하고 있기 때문이다.
2.위험물운송법제에 대한 종합적인 정보제공
개별운송수단에 대한 국내외 위험물운송규정들을 서로 통합하고 조화시
키는 것도 중요하지만 궁극적으로 이러한 규정들은 이를 필요로 하는 사람
들이 쉽게 접근하여 이용할 수 있어야 할 것이다.
현재 각 운송수단에 따라 소관부서별로 관리되고 있는 위험물 운송법제
들에 대한 일원화된 인터넷 홈페이지가 제공되지 않고 있어 이미 일반화된
인터넷에 의한 정보의 제공이 관계자들에게 유명무실화 되어 있는 실정이
다.
그러므로 위험물운송기본법에 위험물운송법제의 정보제공의무조항을 신
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설하여 위험물운송법제에 대한 종합적인 정보제공업무를 위험물운송안전관
리공단이 맡아서 관리하는 것이 바람직해 보인다.
3.위험물의 복합운송에 대한 자문 및 상담업무의 제공
위험물 운송 국내외 법제는 위험물의 분류,포장,표시ㆍ표찰,포장용기
등 그 내용이 방대하고 육상,해상,항공 등 개별 운송수단에 따라 그 세부
적인 규정이 상이한 경우가 많아 위험물 취급 및 운송에 관한 업무를 담당
하는 사람들이 쉽게 자문과 상담을 할 수 있는 기구의 설치는 꼭 필요하며
이에 관한 업무는 위험물운송안전관리공단에서 할 필요가 있다.
4.위험물검사 및 위험물 용기ㆍ포장검사 창구의 일원화
해상위험물운송의 경우 위험물 검사는 한국해사위험물검사원,한국원자
력안전기술원에서 맡고 있으며 위험물 포장ㆍ용기검사는 한국선급에서 수




석유화학산업의 발달로 위험물의 해상 운송량이 증가함에 따라 국제해사
기구(IMO)에서는 포장된 위험물의 해상운송 시 이에 대한 일정한 기준을
마련하기 위하여 “국제해상위험물규칙(IMDG Code)”을 1965년도에 제정하
고,동 규칙을 준수할 것을 각국에 요청함에 따라 미국,유럽 등의 선진국
은 위험물의 컨테이너 해상운송에 대한 점검을 시작하였다.
우리나라도 경제개발과 더불어 해상으로 운송되는 위험물이 증가함에 따
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라 해양수산부에서는 위험물 운송의 안전을 확보하고 IMDG Code의 도입
및 시행을 위하여 1979년 「선박안전법」을 개정하고 그 하위법령으로
「위험물선박운송및저장규칙」을 제정하여 「위험물적재검사 및 컨테이너
수납검사제도」를 도입하였다.동 검사업무는 해양수산부장관이 지정하는
검사기관이 대행하도록 규정되어 있으나,경과조치로 해당 검사기관의 지
정 전까지는 항만운송사업법에 의한 검정사업면허업체가 검사업무를 수행
하도록 하여,한국해사위험물검사원의 설립 전까지 검정업체가 검사업무를
대행하였다.그러나 우리나라 검정업체는 이익을 추구하는 민간기업이고
위험물안전확보에 필요한 연구개발에 투자할 여건을 갖추지 못한 관계로
공적업무인 위험물검사업무를 대행하기에는 한계가 있었다.
당시 국제환경은 국제해사기구 및 각국이 위험물컨테이너에 대한 점검을
강화하고 있는 상태이었다.우리나라의 경우 중화학공업의 발달로 위험물
의 해상운송량이 증가하고 있었고,정부는 위험물검사의 전문성을 제고시
켜 위험물사고를 미연에 방지하여 공공안전을 확보하고자 하였다.이에 따
라 1989.12.15위험물검사원은 민법 제32조 규정에 의한 비영리재단법인
으로서 해양수산부의 허가를 받아 설립되었고,1990.2.15위험물 검사에
관한 권한을 정부로부터 위임받아 위험물선박운송 및 저장규칙에 따라 검
사업무를 수행하기에 이르렀다.154)
(2)발전과정
위험물검사원은 위험물 선박운송 및 저장에 따른 재해예방과 기술진흥을 위하여
국·내외 기준·제도의 연구개발 및 그 성과를 보급하고 위험물검사(적재,수납,용기,
포장,기타)용역을 제공하므로서 위험물의 안전한 선박운송 및 저장을 도모하고 해
운 및 항만의 건전한 발전에 기여함을 목적으로 하고 있다(정관 제2조).
1990년 해양수산부로부터 「위험물선박운송및저장규칙」에 의한 위험물 적재검사
154)전형진 외,한국해사위험물검사원 조직진단 및 발전방안연구,한국해양수산개발원,
2007,37쪽.
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및 위험물 컨테이너 수납검사를 수행하는 검사기관으로 지정받아 위험물 검사업무를
개시하였으며,그 후 1998년 해양수산부로부터 「개항질서법」에 의한 항만 내 산적
액체위험물 하역회사의 직원을 안전관리자로 양성하는 산적액체위험물취급 안전관리
자 양성교육기관으로 지정받았다.2000년에는 노동부로부터 직업능력 개발훈련기관
으로 지정받았고,2004년에는 ISO9001인증을 취득하여 위험물검사원의 업무품질을
한 단계 향상시켰다.
2005년에는 위험물 전문기관으로 거듭나기 위하여 법인의 명칭을 “한국해사위험물
검사소”에서 “한국해사위험물검사원”으로 개칭하여 오늘에 이르고 있다.155)
(3)조직 및 인원
위험물검사원에서는 위험물에 관련된 국내외 기준·제도 연구개발 업무는 서울 본
부에서 주로 수행하고 있으며,각 지부는 위험물검사업무(적재,수납,용기,포장 등)
를 수행함으로써 위험물의 안전한 선박운송 및 저장을 도모하고 있다.
중부지부,부산지부,인천지부,울산지부,여수지부,군산지부에 검사직 총34명과
각 지부별 사무직 1명씩을 배치하여 운영하고 있으며,서울본부에 임원(원장)을 제외
한 검사직 3명이 기준제도연구업무를 수행하고 있으며,사무직 4명이 배치되어 운영
중이다.156)
(4)위험물검사업무
위험물검사원은 필요시 수익사업도 할 수 있도록 규정하고 있지만,공익법인으로
서 정부에서 위탁한 ‘위험물 검사’라는 목적사업에 주력하고 있는 상태이다.위험물
검사원의 정관 제6조에서 규정하고 있는 주요사업을 살펴보면 다음과 같다.
① 적재검사




적재할 때 적재가능한 선박의 종류(화물선 혹은 여객선)에 대한 제한과 선박에 화물
을 적재할 수 있는 장소(갑판상부 혹은 갑판 하부)및 적재시 안전을 위하여 고려되
어야 할 적재 방법 등에 관한 특정 요건을 검사하는 것이다.
해양수산부장관이 정하는 위험물을 선박으로 운송하고자 할 경우 선장은 위험물
의 적재방법,적합한 용기 포장의 사용여부와 표시 및 표찰의 적합여부에 관하여 관
할지방해양수산관청의 검사(위험물검사원 대행)를 받아 위험물 적재 검사증을 선내
에 비치해야 한다.위험물검사원 개원 초기에는 부산과 인천지부에서 적재검사가 이
루어졌지만 최근에는 포장위험물의 해상운송 형태 변화로 인하여 적재검사 실적은
거의 없는 상태이다.157)
② 컨테이너 수납검사
컨테이너 수납검사는 위험물 선박운송 및 저장규칙 제205조의 규정에 따라 해양수
산부장관이 정하는 위험물을 컨테이너에 수납하여 운송할 때에 컨테이너 수납방법,
당해 위험물에 적합한 용기포장의 사용여부와 표시 및 표찰의 적합 여부에 관한 특
정요건을 검사하는 것이다.
컨테이너 수납검사는 컨테이너를 통해 이루어지는 수출화물이 증가함에 따라 위
험물검사원 실적의 대부분을 차지하는 부분이다.컨테이너에 의한 화물 운송은 화물
이 노출되는 물리적 위험을 근본적으로 감소시키지만 컨테이너내에 화물이 부주의
또는 부적절하게 수납될 경우나,수납된 화물의 고정 또는 고박 작업이 제대로 이루
어지지 않을 경우 큰 사고의 원인이 될 수 있다.
컨테이너 수납검사는 먼저 외관 검사를 통해 CSC안전승인판이 부착되어 있는지
확인하고 컨테이너의 외부 상태,내부상태,컨테이너 내의 화물 수납과 고박작업 등
을 확인한다.
위험물검사원의 검사량 중 수납검사가 차지하는 비율은 99%에 이르고 있으며 매
년 수납검사량 또한 증가하고 있다.부산지부의 경우 위험물 창고나 컨테이너 야적
157) 상게서, 39쪽.
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장(CY)에서 수납검사를 하는 비중이 점점 높아지고 있으며,타 지역에는 없는 환적
화물에 대한 컨테이너 수납검사도 실시하고 있다.
울산과 군산,여수지부 등 3개 지부는 개원 당시부터 수납검사 비중이 높았으며
특히 울산과 여수는 석유화학공단 등 대단위 공단이 있어 컨테이너 수납검사 비중이
매우 높은 편이다.158)
③ 포장증명
포장증명은 포장용기의 파손원인이 될 수 있는 부식,온도에 따른 용기내압 팽창
등 화학적 위험성과 충격 및 과중적재에 의한 물리적 위험성 등을 고려하여 포장상
태와 제품이 적절한 용기에 담겼는가를 검사하는 것이다.
위험물을 안전하게 취급,저장 및 운송하기 위해서는 각 품목에 적합한 포장을 하
는 것이 무엇보다도 중요하다.포장증명은 비록 법률에 의해 강제되는 검사는 아니
지만,저장 및 운송 중 여러 가지 요인으로 포장용기가 파손됐을 경우 내용물의 누
출로 인하여 엄청난 인명 및 재산 피해를 발생시킬 수 있기 때문에 포장증명이 꾸준
하게 이루어지고 있다.159)
④ 위험성 증명
위험성 증명은 임의의 물질 및 제품이 위험물 선박운송 및 저장규칙 또는 외국의
위험물 운송 관련 규칙에 규정된 위험물에 해당되는 지의 여부 또는 그 위험성을 증
명하는 것이다.
위험물을 해상 운송할 때에는 모든 관련 종사자들이 필요한 주의 및 사고 예방 조
치를 강구할 수 있도록 위험물을 확인시켜 주는 것이 필수적이다.위험성 증명은 사
고 발생 시 적절한 대책을 수립하는 데도 반드시 필요한 요소이다.




경우가 많다.그러나 위험성이 있을 것으로 예상되는 화물에 대해서는 2중 부담을




한국생활환경시험연구원은 1960년 3월 민법에 의해 설립된 재단법인으로 생활용품
류 및 기타 공업제품류에 대한 시험연구,품질검사,기술지도,교육훈련 및 과학기술
조사연구를 함으로써 제품의 품질향상과 대외성가의 유지향상을 도모하여 수출진흥
과 소비자보호 및 생활용품산업의 건전한 발전에 기여함을 목적으로 설립되었다.
동연구원은 모피,피혁제품,신변용품,가방,주방용품,식품,식품첨가물,가구,완
구,문구류,가정용품,유아용품,레저스포츠용품,사무용품,환경위생용품,건축재료,
의료기기,GLP(의약품,화학물질,농약),포장 및 용기,라이터 및 기타 생활용품 등
에 대한 의뢰시험,품질검사,기술지도,교육훈련 및 기술을 연구하는 산업자원부 산
하 공인시험기관이다.
동연구원은 1960년 3월 한국돈모협회로부터 모피류검사기관으로 지정되었고,1971
년 4월 한국수출잡화시험검사소로 재 설립되었으며,1994년 4월 한국생활용품시험연
구원으로,2003년 1월 한국생활환경시험연구원으로 명칭이 변경되었다.
(2)비전 및 전략
한국생활환경시험연구원은 “소비용품 검정·시험기관으로서 브랜드가치의 글로벌
화”라는 비전을 설정하였으며,이러한 비전을 달성하기 위한 중장기 목표로서 경쟁
력 제고,서비스의 고부가가치화,검정기준의 글로벌화 등 3가지를 채택하였다.
160) 상게서, 41쪽.
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또한 중장기 목표의 달성을 위해 글로벌화에 대한 의지 확산,조직원의 능력강화,
지식 및 노하우 축적,시험장비의 현대화,신규사업 개발 등의 추진전략을 설정하였
으며,이러한 전략을 추진하기 위해 검사 및 시험업무에 있어 프로세스,시스템,요
인,결과보상 등의 혁신을 추진하는 지식기반관리체제를 구축할 계획으로 있다.
(3)조직체계
한국생활환경시험연구원은 크게 의결기관인 이사회와 감사 및 원장을 중심으로
하는 집행기관으로 구성되어 있다.집행기관은 원장 및 부원장을 책임자로 하여 전
략기획본부,사업본부,기술본부,보건환경본부,안전성평가본부 등 5개 사업본부가
있다.사업본부는 세부기능별로 팀조직을 구성하고 있어 기능중심의 조직구조를 갖
고 있다.
특히 사업본부는 시험·검정업무를 관장하는 6개 팀과 지방사업을 담당하는 8개 지
원으로 구성되어 있어 연구원내에서 가장 큰 조직이며,전략기획본부는 중국 청도
및 심천의 해외사무소를 관장하고 있다.본부별 주요 업무를 보면,사업본부는 주로
제품인증,안전검사,시험 등,기술본부는 시험 및 성적서 발급,보건환경본부는 시
험,검사업무,안전성평가본부는 시험분석 및 조제,안전진단,품질관리심사 등의 업
무를 수행하고 있다.
한편 이사진 구성을 보면,업계 대표자가 이사장(비상근)을 맡고 있으며,원장 및
부원장은 상근,이사진은 업계 대표,대학교수,관련 연구소,정부기관인 기술표준원
기술부장 등 다양한 기관에서 참여하고 있다.
(4)주요업무
한국생활환경시험연구원의 주요 업무를 보면,크게 시험분석,품질보증,기술지도,
안전검사,국제협력,기타 검사 등이 있으며,이를 자세히 보면 다음과 같다.
첫째,시험·분석업무로 정부로부터 공인검사기관(KOLAS)161)로 지정받아 고객의
161) KOLAS는 Korean Laboratory Accreditation Scheme을 말함.
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의뢰에 따라 시험분석을 실시하고 시험/분석 성적서를 발급한다.
둘째,제품인증업무로 H·S(위생안전)마크,Q(품질보증)마크,PSC·SG마크 등의 인
증업무를 수행한다.HS마크는 위생(Hygiene),안전(Safety)이 확보된 제품에 대해
동연구원의 엄격한 시험검사를 거쳐 품질이 인증되었음을 보증해주는 정부의 승인마
크이며,Q마크는 동연구원과 업체와의 계약에 의해 소정의 품질기준에 따라 시험·검
사하여 합격된 제품에 Q마크를 표시하는 제도이다.PSC마크는 일본정부가 소비생활
제품안전법에 따라 소비생활제품 중에서 구조,재질,사용상황 등으로 미루어 볼 때
일반 소비자의 생명과 신체에 대하여 특히 위해를 가할 우려가 많다고 인정되는 제
품(특정제품)을 제조 또는 수입하는 자가 반드시 제품에 표시해야 할 강제표시마크
이다.SG마크는 소비생활제품에 의한 일반소비자의 생명 또는 신체에 대한 위해의
방지를 위해 특정제품의 제조 및 판매를 규제하는 동시에 소비생활제품의 안전성을
확보하기 위해 이러한 특정제품에 대한 안전한 제품으로서의 구비조건을 정한 안전
기준을 일본 통상산업대신의 승인을 거쳐 설장하고 이 기준에 적합한 제품에 표시하
도록 정한 마크이다.
셋째,감염성폐기물검사업무로 조직물류,탈지면류,폐합성수지류,병리계 폐기물,
손상된 폐기물 혼합감염성폐기물에 대한 검사업무이다.
넷째,품질검사업무는 안전인증,자율 안전확인,의료기기 시험검사와 품질조사,식
품ㆍ환경위생 시험검사로 구분된다.‘안전인증’은 인증대상 공산품을 제조하거나 수
입하는 자가 의무적으로 안전인증기관으로부터 안전인증 및 정기검사를 받아야 하는
제도이고,‘자율안전확인’은 공인시험기관에서 당해 제품이 안전기준에 적합한가를
확인받은 후 시험성적서를 첨부하여 신고하고 제조(수입)토록 하는 제도이다.‘의료
기기 시험검사 및 품질조사’는 식품의약품안전청으로부터 의료기기법에 의한 의료기
기 시험검사기관 및 품질조사기관으로 지정받아 의료기기형식시험검사업무(Type
Test),제조 및 수입업체에 대한 품질조사업무를 수행하는 것이며,‘식품·환경위생
시험검사’는 식품,먹는 물 등에 대한 시험검사업무를 수행하는 것이다.
다섯째,동연구원은 해외바이어가 한국에서 상품을 수입할 경우,바이어를 대신하
여,“제품의 성능 및 바이어 요구 시험검사”와 해당 수입국에서 “규제하는 각종 안
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전 및 독성시험분야의 철저한 사전검증”을 실시하고 있다.
여섯째,R&D업무로 생활용품 분야의 애로기술과제에 대해 동연구원이 독자적으
로 또는 기업이나 전문가와 공동으로 소재,부품 및 제품의 개발,품질 및 공정의 개
선 등에 관한 연구개발을 하고 있다.
일곱째,계량계측기 교정업무로 ISO/IEC17025에 근거하여 KOLAS로부터 공인교
정기관으로 인정받아 고객이 의뢰한 측정기기 등을 국가표준과의 소급성을 유지시키
는 교정성적서를 발급한다.
여덟째,기준·규격 제정업무로서 제품과 소재의 기준 및 규격을 제정하여 이를 필
요로 하는 각 기업과 단체에 공급하는 업무를 실시한다.
아홉째,품질평가·감정업무로 개발된 신상품에 대한 타사제품 또는 외국 우수제품
과 비교 시험하여 품질과 성능을 평가하고,제품의 품질과 관련하여 법적 분쟁시 그
제품에 대한 감정을 실시하고 감정서를 발급한다.
이중에서 위험물 운송과 관련하여 한국생활환경시험연구원의 업무는 시험ㆍ분석




한국선급은 해상에서의 인명과 재산의 안전을 도모하고 조선해운 및 해
양에 관한 기술진흥을 목적으로 1960년 6월 설립된 비영리법인이다.선급
은 본부와 연구소,15개의 국내지부 그리고 26개의 해외사무소로 구성되어
있다.본부에는 검사지원부,기술지원부,경영지원부 및 사업부의 4개부서
가 있고,또한 선급에 관한 중요사항과 기술문제를 심의하기 위해 선급위
162)낙하시험(DropTest),적재시험(StackingTest),수압시험(HydraulicPressureTest),
수밀시험(LeakproofnessTest)및 방수시험(WaterResistanceTest).
163)항공기로 수송되는 위험물 포장용기(UN규격 포장용기)가 국제민간항공기구에서 정하
는 기준에 적합한지의 여부를 검사(낙하 +적재 +수압 +기타).
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원회,기술위원회,인증운영위원회 및 국제자문위원회 등이 있다.164)
(2)업무
한국선급의 주요업무는 첫째,선급업무로서 선박과 해양구조물의 등록
및 검사,선박,해양구조물 및 관련기기에 대한 도면심사 승인,선박에 대
한 건현지정,만재흘수선증서 및 선박톤수 증서발급,조선기자재,선용품의
시험검사 및 제조법 승인,국제협약,선박안전법 및 어선법에 의한 정부대
행검사,해운과 조선에 관한 정보수집 및 조사연구 기술지도가 있다.
둘째,산업업무로서 항만하역장비의 제조감리,성능검사 및 정밀진단,철
교,철구조물의 제조감리 및 안전진단,산업기기 및 설비에 대한 안전진단,
용접 및 비파괴검사,전기설비검사,해양 및 수상구조물의 안전도 검사가
있다.
셋째,구조진동분야,유체역학분야 및 선급기술규칙분야의 연구개발업무
를 수행하고있다.165)
이중에서 위험물운송과 관련한 한국선급의 업무는 위험물선박운송및저장
규칙 제209조제1항 규정에 의하여 위험물운송용기·포장 검사업무이다(해운
항만청고시 제1993-42호).
4)한국원자력안전기술원
1981년 12월 12일 원자력연구소 내부조직으로서 안전규제기술 전담부서
인 원자력안전센타로 발족하였으며,1987년 6월 3일 원자력연구소 부설 원
자력안전센타로 확대 개편된 후,1990년 2월 14일 법률 4195호로 한국원자
력기술연구원으로 새롭게 발족하였다.166)






① 원자력 시설의 부지 적합성,설계·건설·운영의 안전성,환경영향 등을
종합적으로 평가·심사한다.
② 원자력 시설에 대해 제작에서부터 건설,폐기에 이르기까지 허가된
사항의 이행 여부를 점검·확인한다.
③ 현 실정에 적합한 각종 안전기준을 개발하여 국내 원자력 시설 규제
에 적용한다.
④ 방사성동위원소 및 방사선 발생장치의 사용 허가를 심사하고 시설·운
반·포장 등에 대한 검사를 실시한다.
⑤ 평상시에는 안전규제 업무를 위한 안전정보 감시계통을 운영하고,사
고발생시에는 방사능 방호기술 지원 본부를 설치,운영한다.
⑥ 원자력 시설의 환경방사능을 평가하고 전 국토의 환경방사능을 감시
한다.
⑦ 최신기술에 근거한 합리적인 규제업무 수행을 위해 원자력 안전규제
기술을 개발한다.
⑧ 원자력 시설 운영의 안전성 확보를 위한 이용자와 종사자에 대한 자
격면허시험을 관리한다.
이밖에 원자력 분야의 국제기구와 기술 선진국과의 긴밀한 협력으로 원
자력 안전규제기술 능력을 향상시키고,독자적인 원자력 안전규제기술을
확보해 나가고 있다.
방사성물질의 항공운송은 이에 대한 항공위험물 운송법규에 따라 운송하
고 있는 반면,해상운송의 경우 방사성물질은 한국해사위험물검사원의 검
사항목이 아니므로167)이에 대한 업무는 한국원자력안전기술원에서 수행함
167)컨테이너 수납검사의 위험물의 범위는 화약류,고압가스,인화성액체류,가연
성물질류,산화성물질류,독물류,부식성물질류,유해성물질류로 규정하여 세부적
인 내용을 별표에서 열거하고 있지만 방사성물질에 대한 내용은 포함하고 있지
않다(위험물선박운송기준 제21조).
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으로써 업무의 통합이 이루어지지 않아 방사성물질의 선박운송에 관한 창
구의 일원화가 요구된다.
위에서 살펴본 바와 같이 각 소관부서별로 관리되고 있는 위험물운송관
련 업무를 통합 관리 할 수 있는 법제의 정비와 관리기구의 설치가 절실한
상황이다.168)
제3절 위험물운송기본법의 제정 필요성
1.위험물 운송 기본법의 필요성
위험물 운송이 복합운송형태로 빈번하게 이루어지고 대량운송이 가능해
짐에 따라 이에 대한 종합적인 관리의 필요성이 대두되었다.유엔위험물운
송전문가위원회는 해상,항공,도로 및 철도로 운송되는 위험물의 운송기준
을 통합하고 조화시키기 위하여 이들 개별 운송수단에 적용될 기준인 유엔
모델규칙을 1996년 개발하여 국내외 규칙의 일정한 개발을 허용하는 기준
틀을 제공하고 있다.
우리나라의 위험물 운송법제는 항공,해상,철도 및 도로에 의한 운송수
단별로 항공법,선박안전법,철도안전법,위험물안전관리법을 모법으로 하
여 그 위험물 운송에 관한 기술적인 내용을 하위법에 위임하는 위임입법
형식을 취하고 있다.
그러나 이들 위험물 관련 개별법규들의 궁극적인 목적이 위험물의 안전
한 운송을 확보하고 또한 원활한 운송을 도모하기 위한 것이므로 이들을
통합하고 조화시키기 위한 제도적 장치가 마련되어야 하지만 아직 그렇지
못하다.이는 우리나라가 물류 선진국으로 발전하는데 큰 장애가 될 것으
로 보인다.
그러므로 이들 개별 법규를 통합하고 조화시키기 위한 제도적 장치로서
168)전형진 외,“한국해사위험물검사원 조직진단 및 발전방안연구”,한국해양수산개발원,
2007,132쪽.
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가칭 “위험물운송기본법”을 제정할 필요가 있다고 본다.169)
포장형태 및 산적형태의 위험물 운송에 관한 가칭 “위험물 운송 기본법”
의 제정은 위험물 운송에 관한 국제 수준 이상의 안전기준을 확립하고,위
험물의 국내외운송에 종사하는 관계자들이 운송수단별 국내법규 사이의 불
일치로 인한 혼란을 방지하여 위험물의 원활한 운송을 촉진시킴으로써 우
리나라가 물류 강국으로 도약하는데 일조 할 것으로 본다.
2.국제협약의 국내입법방식
1)국내법과 국제협약이 별도로 존재하는 입법방식
국제협약은 비준하여 그 자체로서 국내법과 같은 효력을 가지되(헌법 제
6조),이와 동일한 내용을 다루는 국내법이 별도로 존재하는 방식을 말한
다.이러한 방식에서는 국제협약이 적용되는 범위 내에서 국내법이 적용되
지 아니하고 국제협약이 우선하여 적용된다는 국내법의 규정을 두어 협약
을 우선적용하고 있다(중국 해상법 제268조).국내법을 개정하는 경우에도
신법우선의 원칙의 적용을 배제하기 위하여 국제협약에 우선적 효력을 인
정하는 명문규정을 두는 경우가 있다(프랑스 상법).170)
2)특별법에서 국제협약을 인용하는 입법방식
국제협약을 비준하여 국내법으로서의 효력은 발생하나,동시에 국내법을
제정하여 협약의 적용범위 및 해석에 관한 일반적인 내용에 대하여만 본문
의 규정을 두고 국제협약의 원문은 그대로 번역하여 이를 부칙이나 시행령
등으로 인용하는 방식을 말한다(영국의 1971년 해상물건운송법,우리나라
유류오염손해배상보장법 중 1992년 국제유류오염손해민사책임협약은 번역




3)특별법에서 국제협약을 실질적으로 수용하는 입법방식
국제협약 비준 후 협약을 국내법의 체계에 따라 실질적 내용을 재정리한
다음 특별법으로 제정하는 방식을 말한다(일본 국제해상물품운송법,선박
의 소유자 등의 책임의 제한에 관한 법,우리나라 해상교통안전법 등)
국내법의 형식으로 입법이 체계화되어 있기 때문에 해석과 적용이 용이
하다는 장점이 있으나,입법작업이 대단히 어렵고 만약 국제협약과 그 내
용이 다를 경우 국제협약과 국내법 사이에 모순이 생길 수도 있다.
국내법의 제정이 협약의 비준 후에 있게 되므로 신법우선원칙에 의해 국
내법이 우선적 효력을 가지므로 만약 국내법 제정시 국제협약의 내용을 변
경하였을 경우에는 국제협약상 체약국의 의무를 불이행하게 될 수도 있다.
국제협약과 국내법이 모순될 경우에는 국내법에 국제협약의 우선적 효력을
명문화하는 경우도 있다.172)
4)국제협약 비준 후,일반법에서 협약의 실질적 내용을 수용하는 입법
방식
국제협약을 비준한 후 그 내용을 모두 재정리하여 일반법으로 수용하는
방식을 말한다(영국 상선법에서 정한 선주책임제한규정).국제협약상 상당
한 분량을 모두 수용하여 한정된 기본법에 포함시킨다는 것이 입법기술상
매우 어렵다는 점이 문제가 된다.
국제협약의 개폐에 따라 적시에 국내법을 개폐하기가 쉽지 않고,이러한
경우 신법우선의 원칙이나 특별법우선의 원칙에 의하여 국내법의 효력이
상실될 수도 있다.
국제협약을 관장하는 정부조직과 해당법률을 관장하는 정부기관의 상이




(예컨대 상법은 법무부에서 관장하고 있고 해사국제협약은 해양수산부에서
관장하고 있어서 국제협약의 개폐를 즉시 반영하기 어려운 점을 들 수 있
다).173)
5)국제협약을 비준하지 않고 일반법에서 국제협약의 실질적 내용을
수용하는 입법방식
국제협약은 비준하지 않고 그 실질적인 내용을 재정리하여 일반법에서
수용하는 방식을 들 수 있다(우리 상법에서 해상물건운송법의 규정은 헤이
그ㆍ비스비규칙을 비준하지 않고 그 내용은 실질적으로 수용하고 있다).
국제협약의 불가침으로 인한 비난을 감수해야 하고 협약의 체약국으로서
의 지위를 포기하게 되는 문제점이 있다.또한 국제협약상 상당한 분량의
법령 내용을 모두 수용하여 한정된 기본법에 포함시킨다는 것이 입법기술
상 매우 어렵고,경우에 따라서는 협약의 내용을 수용하였다고 국제적으로
인정되기 어려운 경우도 있다(우리 상법상 헤이그ㆍ비스비규칙의 수용은
외국의 선주상호보험조합 등의 해운관련 기관이나 법원에서 동 협약의 내
용을 받아들인 법으로 인정하지 않는 경향이 있다).
국제협약을 관장하는 정부조직과 해당 법률을 관장하는 정부기관의 상이
로 인하여 협약의 개폐를 즉시 입법에 반영하기 어렵다는 점도 역시 문제
로 인식된다.174)
3.위험물운송법제에 관한 국제협약의 국내수용 입법방식





위험물 육상운송의 경우 철도안전법 및 위험물안전관리법을 모법으로 하
여 하위법령인 철도안전법 시행령,철도안전법 시행규칙,위험물 철도운송
규칙,위험물안전관리법 시행령,위험물안전관리법 시행규칙에 위험물 운송
에 관한 기술적인 내용을 규정하여 위임입법을 취하고 있으나 국제법제를
전적으로 수용하고 있지 않고 있어 위험물 복합운송의 경우 다른 운송수단
규정과 충돌 및 혼란이 야기될 수 있으므로 위험물 운송에 관한 특별법인
위험물운송기본법의 제정을 통하여 이들 위험물운송 관련 법제들을 통합할
필요가 있다.
(2)해상운송의 경우
위험물 해상운송에 관한 국제법제들은 선박안전법,해양환경관리법,개항
질서법을 모법으로 하여 이들 일반법에 위험물 운송에 관한 내용을 규정하
고 있으며 시행령,시행규칙 및 고시 등을 사용하면서 광범위한 위임입법
을 사용하고 있다.
(3)항공운송의 경우
위험물 항공운송에 관한 국제법제들은 항공법,항공법시행규칙,운항기술
기준,항공위험물운송기술기준,항공안전 및 보안에 관한 법률 등에 수용되
어 있는데,이는 국제협약 비준 후,위험물 운송에 관한 특별법을 제정하지
않고 일반법인 항공법에 협약의 실질적 내용을 수용하는 입법방식이라고
볼 수 있다.따라서 국제협약상 상당한 분량을 모두 수용하여 한정된 기본
법에 포함시키기 위하여 광범위한 위임입법을 쓰고 있다.
2)채택 가능한 입법방식
위험물 운송 국제법제의 국내수용 입법방식은 이에 관한 특별법을 제정
하고 특별법에서 시행령,시행규칙 및 고시에 국제협약의 내용을 인용하도
록 하는 것이다.이는 위험물 운송 국제법제들이 잦은 개폐에 신속한 대처
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가 가능하다.이러한 입법방식을 취할 경우 현재 소관부서가 다른 운송수
단별 위험물 운송법제의 총괄 및 조정업무를 담당할 부서가 필요하고 그
시행은 각 소관부서에서 담당하면 될 것이다.
4.개선점
1)소관부서의 협력체제의 구축
위험물운송기본법의 제정을 통하여 운송수단 상호간 상설협의기구로서의
역할을 수행할 위험물운송안전관리공단을 설립하는 경우 앞의 제2절에서
언급했듯이 소관부처를 해양수산부로 하는 방안이 바람직해 보인다.
동법은 해양수산부,건설교통부,행정자치부가 관계되어 있으므로 위험물
운송 분야의 총괄ㆍ조정 업무를 해양수산부가 담당하고 집행업무는 개별
소관부서에서 담당할 수 있도록 부처간 긴밀한 업무의 협력이 요구된다.
2)관련산업체의 의무
위험물운송기본법의 제정과 위험물운송안전관리공단의 설립을 통하여 이
에 관한 업무창구의 일원화가 이루어짐으로써 실질적으로 이익을 보는 관
련 산업체는 주로,해운선사,항공사 및 하주 등 위험물운송과 관련된 업체
들이라고 할 수 있다.
또한 위험물운송안전관리공단의 업무를 수행하기 위해서는 인적,물적으
로 많은 자원이 필요하게 될 것이므로 관련산업체의 과감한 투자와 협력이
있어야 할 것이다.
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제 6장 결 론
해양오염물질을 포함한 위험물의 운송에 통일적으로 적용할 수 있는 환
경보호 및 안전관리기준을 만들기 위하여 국제사회는 많은 노력을 해왔다.
그럼에도 불구하고 여전히 위험물운송과 관련하여 모든 운송수단에 적용가
능한 통합적인 국제조약은 존재하지 않으며 개별 운송수단별 또는 세계의
특정 지역에 한정하여 적용되는 국제규칙 및 지역협정을 체결하는 형태로
진행되고 있다.
앞으로도 유엔권고에 기초하여 운송수단별 위험물운송 국제기준이 마련
되고 적용된다 할지라도 전 세계적으로 모든 운송수단에 적용될 국제협약
의 개발은 쉽지 않을 것이다.
그러나 위험물의 국제운송은 불가피한 현실이기 때문에 위험물 운송의
안전을 확보하고 국가간 이동을 용이하게 하기 위하여 운송수단별 관련 법
제의 통합과 조화는 매우 중요하다고 하지 않을 수 없다.
위험물의 안전하고 효율적인 운송은 안전과 환경기준이 적절하고 운송작
업 참가자들 모두가 엄격하게 이 기준을 준수함으로써 달성될 수 있다.화
물의 위험성에 대한 하주의 완전한 정보제공과 운송 중에 운송인의 그 화
물에 대한 적합한 취급은 안전과 환경보호를 위하여 결정적으로 중요하다.
우리나라 위험물운송법제의 관리를 위한 제언으로 모든 운송수단에 적용
될 위험물운송기본법을 제정하고,동법을 근거로 위험물운송안전관리공단
을 설립하여 위험물운송에 관한 창구를 일원화할 필요가 있다.
이 논문의 각 장에서 고찰한 내용을 정리하고 우리나라 위험물운송법제
의 관리를 위한 제언을 요약하면 다음과 같다.
(1)위험물은 범위는 유엔권고에서 위험물을 운송목적으로 분류한 아홉
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종류의 협의의 위험물과 HNS협약의 위험ㆍ유해물질에 대한 광의의 위험
물을 포함하고 있을 뿐만 아니라 이 보다 더 넓은 최광의의 위험물도 포함
하는 개념이다.
(2)운송수단별 위험물운송 국제규칙으로 도로위험물운송협정(ADR),철
도위험물국제운송규칙(RID),국제해상위험물운송규칙(IMDG Code),항공위
험물안전운송기술지침(TI)및 내수로위험물운송협정(ADN)이 있다.
또한 1956년 제정된 유엔권고는 운송수단별 국내외 규칙의 일정한 개발
을 위한 기준틀을 제공하고 있다.
(3)우리나라의 위험물 운송관련 母法은 해상운송의 경우 선박안전법,항
공운송의 경우 항공법,도로운송의 경우 위험물안전관리법,철도운송의 경
우 철도안전법이 주된 법이라 할 수 있다.
(4)우리나라 위험물 운송 국제법제의 국내적 이행을 위한 입법적 보완
으로 첫째,위험물의 분류를 위하여 산업안전보건법 제41조의 물질안전보
건자료제도를 활용하는 것이다.
위험물을 운송하기 위해서는 유엔번호와 포장등급을 결정해야 하며 이것
은 위험물 운송을 위한 전제조건임에도 불구하고 국내 위험물 운송법제는
이에 대하여 규정하고 있지 않다.
그럼으로 물질안전보건자료의 제14번 항목 즉,운송에 관한 정보 작성
시 위험물인지 여부를 명시하도록 하고,위험물이면 유엔번호를 기입하고
위험물이 아니면 어떤 국제 위험물운송규칙에 따라 위험물로 분류되지 않
는지를 분명히 기재하도록 함으로써 하주와 운송인의 혼란을 방지하고 보
다 더 신뢰할 수 있는 운송정보를 얻을 수 있을 것이다.
둘째,2010년부터 IMDG Code의 교육ㆍ훈련의 강제화에 따른 입법적 보
완을 위하여 선박안전법에 위험물취급에 관한 교육ㆍ훈련 조항을 신설하는
방안이 검토되어야 할 것이지만,위험물운송기본법의 제정을 통하여 모든
운송수단에서 실시하여야 할 교육ㆍ훈련에 관한 사항을 종합적으로 규정하
는 방안이 검토될 수 있다.
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(5)위험물 운송법제의 일원화된 운영을 위한 제언으로 첫째,소관부처가
다른 운송수단별 국내 위험물 운송법제를 수정ㆍ보완하고 운송수단별 법제
사이의 문제점을 협의하여 통합과 조화를 만들어 내기 위한 운송수단 상호
간 상설협의기구로 위험물운송안전관리공단을 설립할 필요가 있다는 것이
다.
둘째,위험물운송법제에 대한 종합적인 정보제공을 위하여 위험물운송기
본법에 정보제공의무조항을 신설하고 그 업무는 위험물운송안전관리공단이
담당하도록 하는 것이다.
셋째,위험물의 복합운송에 대한 고객들의 자문 및 상담업무를 위험물운
송관리공단이 담담하도록 하는 것이다.
넷째,현재 한국해사위험물검사원,한국원자력안전기술원,한국선급,한국
생활환경시험연구원에서 담당하고 있는 위험물검사 및 위험물용기ㆍ포장검
사의 창구를 일원화하여 위험물운송안전관리공단으로 통합하도록 하는 것
이다.
다섯째,그 밖에 위험물운송안전관리공단은 물질안전보건자료 14번 항의
운송에 관한 정보의 확인,위험물분류를 위한 유엔시험기준의 시행을 위한
실험실운영,위험물운송 국내외법제의 연구개발,위험물취급자에 대한 교육
ㆍ훈련 등의 업무를 수행할 필요가 있다.
(6)위험물운송기본법의 제정추진과 개선점으로 첫째,모든 운송수단에
적용할 위험물운송기본법을 특별법으로 제정하고 위임입법을 활용하는 방
안이 바람직하다.이렇게 함으로써 위험물 운송 국제법제들의 잦은 개폐에
신속한 대처가 가능하다.
둘째,개선점으로 위험물운송에 관한 업무를 위험물운송안전관리공단으
로 창구를 일원화할 수 있도록 소관부처들 간의 협력체제가 구축되어야 하
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제1조 (목적)이 법은 위험물의 도로,철도,해상 및 항공운송에 관한 사
항을 규정함으로써 위험물 운송의 안전을 확보하고 위험물의 원활한 운송
을 도모하여 국민의 공공복리의 증진에 이바지함을 목적으로 한다.
제2장 도로로 운송되는 위험물
제2조 (정의)“위험물”이라 함은 인화성 또는 발화성 등의 성질을 가지는
것으로서 대통령령이 정하는 물품을 말한다.
제3조 (위험물의 운반)①위험물의 운반은 그 용기·적재방법 및 운반방법
에 관한 다음 각호의 중요기준과 세부기준에 따라 행하여야 한다.
1.중요기준 :화재 등 위해의 예방과 응급조치에 있어서 큰 영향을 미치
거나 그 기준을 위반하는 경우 직접적으로 화재를 일으킬 가능성이 큰 기
준으로서 행정자치부령이 정하는 기준
2.세부기준 :화재 등 위해의 예방과 응급조치에 있어서 중요기준보다
상대적으로 적은 영향을 미치거나 그 기준을 위반하는 경우 간접적으로 화
재를 일으킬 수 있는 기준 및 위험물의 안전관리에 필요한 표시와 서류·기
구 등의 비치에 관한 기준으로서 행정자치부령이 정하는 기준
②소방방재청장은 운반용기를 제작하거나 수입한 자 등의 신청에 따라
제1항의 규정에 따른 운반용기를 검사할 수 있다.다만,기계에 의하여 하
역하는 구조로 된 대형의 운반용기로서 행정자치부령이 정하는 것을 제작
하거나 수입한 자 등은 행정자치부령이 정하는 바에 따라 당해 용기를 사
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용하거나 유통시키기 전에 소방방재청장이 실시하는 운반용기에 대한 검사
를 받아야 한다.
제4조 (위험물의 운송)①이동탱크저장소에 의하여 위험물을 운송하는
자(운송책임자 및 이동탱크저장소운전자를 말하며,이하 “위험물운송자”라
한다)는 당해 위험물을 취급할 수 있는 국가기술자격자 또는 제5조의 규정
에 따른 안전교육을 받은 자이어야 한다.
②대통령령이 정하는 위험물의 운송에 있어서는 운송책임자(위험물 운송
의 감독 또는 지원을 하는 자를 말한다.이하 같다)의 감독 또는 지원을
받아 이를 운송하여야 한다.운송책임자의 범위,감독 또는 지원의 방법 등
에 관한 구체적인 기준은 행정자치부령으로 정한다.
③위험물운송자는 이동탱크저장소에 의하여 위험물을 운송하는 때에는
해당 국가기술자격증 또는 교육수료증을 지녀야 하며,행정자치부령이 정
하는 기준을 준수하는 등 당해 위험물의 안전 확보를 위하여 세심한 주의
를 기울여야 한다.
제5조 (안전교육)안전관리자·탱크시험자·위험물운송자 등 위험물의 안전
관리와 관련된 업무를 수행하는 자로서 대통령령이 정하는 자는 해당 업무
에 관한 능력의 습득 또는 향상을 위하여 소방방재청장이 실시하는 교육을
받아야 한다.
제3장 철도로 운송되는 위험물
제6조 (위해물품의 휴대금지)①누구든지 무기·화약류·유해화학물질 또는
인화성이 높은 물질 등 공중 또는 여객에게 위해를 끼치거나 끼칠 우려가
있는 물건 또는 물질(이하 “위해물품”이라 한다)을 열차안에서 휴대하거나
적재할 수 없다.다만,건설교통부장관의 허가를 받은 경우 또는 건설교통
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부령이 정하는 특정한 직무를 수행하기 위한 경우에는 그러하지 아니하다.
②제1항의 규정에 의한 위해물품의 종류,휴대 또는 적재허가를 받은 경
우의 안전조치 등에 관하여 필요한 세부사항은 건설교통부령으로 정한다.
제7조 (위험물의 탁송 및 운송금지)누구든지 점화,점폭약류를 붙인 폭
약,니트로글리세린과 건조한 기폭약,뇌홍질화연에 속하는 것 등 대통령령
이 정하는 위험물을 탁송할 수 없으며,철도운영자는 이를 철도로 운송할
수 없다.
제8조 (위험물의 운송)①철도운영자는 대통령령이 정하는 위험물을 철
도로 운송하고자 할 때에는 건설교통부령이 정하는 바에 따라 운송중의 위
험방지 및 인명의 안전에 적합하도록 포장·적재하고 운송하여야 한다.
②철도로 위험물을 탁송하는 자는 위험물의 안전한 운송을 위하여 철도
운영자의 안전조치에 따라야 한다.
제4장 해상으로 운송되는 위험물
제9조 (위험물의 운송)①선박으로 위험물을 적재·운송하거나 저장하고자
하는 자는 항해상의 위험방지 및 인명안전에 적합한 방법에 따라 적재·운
송 및 저장하여야 한다.
②제1항의 규정에 따라 위험물을 적재·운송하거나 저장하고자 하는 자는
그 방법의 적합 여부에 관하여 해양수산부장관의 검사를 받거나 승인을 얻
어야 한다.
③제1항 및 제2항의 규정에 따른 위험물의 종류와 그 용기·포장,적재·운
송 및 저장의 방법,검사 또는 승인 등에 관하여 필요한 사항은 해양수산
부령으로 정한다.
④제1항 내지 제3항의 규정에 불구하고 방사성물질을 운송하는 선박과
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액체의 위험물을 산적하여 운송하는 선박의 시설기준 등은 해양수산부장관
이 정하여 고시한다.
제10조 (위험물 관련 검사·승인의 대행)①해양수산부장관은 제9조 제2항
의 규정에 따른 위험물의 적재·운송 및 저장 등에 관한 검사 및 승인에 대
한 업무를 해양수산부장관이 정하여 고시하는 지정기준에 적합한 자로서
해양수산부장관이 정하여 고시하는 대행기관(이하 “위험물검사등대행기관”
이라 한다)으로 하여금 대행하게 할 수 있다.
②제1항의 규정에 따른 위험물검사등대행기관의 대행 및 대행의 취소 등
에 관한 사항은 대통령령으로 정하고,위험물검사등대행기관의 지도·감독
등에 관하여 필요한 사항은 해양수산부령으로 정한다.
제11조 (위험물검사등대행기관의 배상책임)①국가는 위험물검사등대행
기관이 해당대행업무를 수행함에 있어 위법하게 타인에게 손해를 입힌 때
에는 그 손해를 배상하여야 한다.
②국가는 제1항의 규정에 따른 손해배상에 있어 위험물검사등대행기관에
고의 또는 중대한 과실이 있는 경우에는 위험물검사등대행기관에 구상할
수 있다.
③제2항의 규정에 따른 위험물검사등대행기관에 대한 구상은 대통령령이
정하는 금액을 한도로 한다.
제12조 (보고·자료제출명령 등)해양수산부장관은 위험물검사등대행기관
의 지도ㆍ감독 등에 관하여 필요한 경우 보고를 명하거나 자료를 제출하게
할 수 있다.
제5장 항공으로 운송되는 위험물
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제13조 (위험물 운송 등)①항공기에 의하여 폭발성 또는 연소성이 높은
물건 등 건설교통부령이 정하는 위험물(이하 “위험물”이라 한다)을 운송하
고자 하는 자는 건설교통부령이 정하는 바에 의하여 건설교통부장관의 허
가를 받아야 한다.
②항공기에 의하여 운송되는 위험물을 포장·적재·저장·운송 또는 처리(이
하 “위험물취급”이라 한다)하는 자(이하 “위험물취급자”라 한다)는 항공상
의 위험방지 및 인명의 안전을 위하여 건설교통부장관이 정하여 고시하는
위험물취급의 절차 및 방법에 따라야 한다.
제14조 (위험물 포장 및 용기의 검사 등)①위험물의 운송에 사용되는
포장 및 용기를 제조·수입하여 판매하고자 하는 자는 그 포장 및 용기의
안전성에 대하여 건설교통부장관이 실시하는 검사를 받아야 한다.
②제1항의 규정에 의한 포장 및 용기의 검사방법·합격기준 등에 관하여
필요한 사항은 건설교통부장관이 정하여 고시한다.
③건설교통부장관은 위험물의 용기 및 포장에 관한 검사업무를 전문적으
로 수행하는 기관(이하 “포장·용기검사기관”이라 한다)을 지정하여 제1항의
규정에 의한 검사를 실시하게 할 수 있다.
④포장·용기검사기관의 지정기준 및 운영 등에 관하여 필요한 사항은 건
설교통부령으로 정한다.
⑤건설교통부장관은 포장·용기검사기관이 제4항의 규정에 의한 지정기준
에 적합하지 아니한 경우에는 그 지정을 취소하거나 6월 이내의 기간을 정
하여 업무의 전부 또는 일부를 정지시킬 수 있다.
제15조 (위험물취급에 관한 교육 등)①위험물취급자는 위험물취급에 관
하여 건설교통부장관이 실시하는 교육을 받아야 한다.다만,국제민간항공
기구·국제항공운송협회 등의 국제기구가 인정한 교육기관에서 위험물취급
에 관한 교육을 이수한 경우에는 그러하지 아니하다.
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②제1항의 규정에 의하여 교육을 받아야 하는 위험물취급자의 구체적인
범위,교육내용 등에 관하여 필요한 사항은 건설교통부장관이 정하여 고시
한다.
③건설교통부장관은 제1항의 규정에 의한 교육을 효율적으로 수행하기
위하여 위험물취급에 관한 교육을 전문적으로 실시하는 전문교육기관을 지
정하여 위험물취급자에 대한 교육을 실시하게 할 수 있다.
④제3항의 규정에 의한 전문교육기관의 지정기준 및 운영 등에 관하여
필요한 사항은 건설교통부령으로 정한다.
⑤건설교통부장관은 제3항의 규정에 의한 전문교육기관이 제4항의 규정
에 의한 지정기준에 적합하지 아니한 경우에는 그 지정을 취소하거나 6월
이내의 기간을 정하여 그 업무의 전부 또는 일부를 정지시킬 수 있다.
제6장 위험물운송안전관리공단
제16조 (위험물운송안전관리공단의 설립)①해양수산부장관의 업무를 위
탁받거나 대행하여 위험물운송과 관련한 안전을 확보하고 위험물 운송에
관한 기술을 연구ㆍ개발 및 보급하기 위하여 위험물운송안전관리공단(이하
“공단”이라 한다)을 설립한다.
②공단은 법인으로 한다.
제17조 (공단의 사업)공단은 다음 각 호의 사업을 행한다.
1.위험물운송법제의 통합과 조화를 위한 협의업무의 대행
2.위험물운송법제에 대한 종합적인 정보제공업무의 대행
3.위험물복합운송에 관한 자문 및 상담업무의 수행
4.위험물분류에 관한 업무
5.위험물분류를 위한 유엔시험기준에 관한 업무
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6.위험물검사 및 용기ㆍ포장검사업무
7.위험물운송 국내외 법제의 연구개발
8.위험물취급자에 대한 교육ㆍ훈련
9.위험물운송 사고방지를 위한 연구·교육 및 홍보활동
10.법령에 따라 정부 또는 지방자치단체가 대행하게 하거나 위탁하는
업무
11.그 밖에 공단의 설립목적을 달성하기 위하여 필요한 사업으로서 공
단의 정관으로 정하는 사업
제18조 (정관)①공단의 정관에는 다음 각 호의 사항을 기재하여야 한다.
1.목적
2.명칭
3.주된 사무소 및 분사무소에 관한 사항
4.임원 및 직원에 관한 사항
5.이사회에 관한 사항
6.사업에 관한 사항
7.조직 및 운영에 관한 사항
8.예산 및 결산에 관한 사항
9.자산 및 회계에 관한 사항
10.정관의 변경에 관한 사항
11.공고의 방법에 관한 사항
12.내부규정의 제정·개정 및 폐지에 관한 사항
②공단의 정관은 해양수산부장관의 인가를 받아야 한다.정관을 변경하
고자 하는 때에도 또한 같다.
제19조 (임원)①공단의 임원은 이사장 1인과 6인 이내의 이사 및 감사
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1인으로 한다.이 경우 이사 6인 중 3인과 감사는 비상임으로 한다.
②이사장과 상임이사는 「정부산하기관 관리기본법」 제6조의 규정에 따
른 공개선임절차를 거쳐 이사장은 해양수산부장관이,상임이사는 해양수산
부장관의 승인을 거쳐 이사장이 각각 임명한다.
③감사는 해양수산부장관이,비상임이사는 이사장이 각각 임명한다.다
만,해양수산부장관 또는 이사장은 감사 또는 비상임이사가 그 직무를 담
당하기 곤란하다고 인정되는 때에는 그 임기 중이라도 각각 해임할 수 있
다.
④임원의 임기는 3년으로 하되,이를 연임할 수 있다.
제20조 (임원의 직무)①이사장은 공단을 대표하고 그 업무를 총괄한다.
②상임이사는 정관이 정하는 바에 따라 공단의 업무를 분장하고 이사장
이 불가피한 사유로 직무를 수행할 수 없는 때에는 정관이 정하는 순위에
따라 그 직무를 대행한다.
③비상임이사는 이사회에 참석하여 공단의 중요사항을 결정하며,감사는
공단의 회계 및 업무를 감사한다.
제21조 (이사회)①공단의 주요 사항을 결정하기 위하여 이사회를 둔다.
②이사회는 이사장을 포함한 이사로 구성한다.
③이사회는 이사장이 필요하다고 인정하거나 2인 이상의 이사의 요청에
따라 이사장이 소집하며,이사장은 그 의장이 된다.
④이사회는 재적이사 과반수의 출석과 출석이사 과반수의 찬성으로 의결
한다.
⑤감사는 이사회에 출석하여 의견을 진술할 수 있다.
⑥이사장은 정관이 정하는 바에 따라 이사회 회의록을 유지·보관하여야
한다.
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제22조 (업무의 지도·감독)①해양수산부장관은 공단의 업무에 관한 사
항을 지도·감독하며,필요하다고 인정되는 때에는 공단에 대하여 그 사업
에 관한 지시 또는 명령을 할 수 있다.
②해양수산부장관은 필요하다고 인정하는 때에는 공단에 대하여 그 회계
및 재산에 관한 사항을 검사할 수 있다.
제23조 (「민법」의 준용)공단에 관하여 이 법에 규정된 것을 제외하고
는 「민법」 중 재단법인에 관한 규정을 준용한다.
제7장 교육 및 훈련
제24조 (위험물취급에 대한 교육 등)




공단은 각 운송수단별 위험물운송법제에 관한 정보를 제공하여야 한다.
제26조 (벌칙 적용에 있어서의 공무원 의제)제10조 제1항의 규정에 따
른 대행검사기관의 임원 및 직원은 「형법」 제129조 내지 제132조의 적용
에 있어 공무원으로 본다.
제9장 벌칙
제27조 (벌칙) 거짓 그 밖의 부정한 방법으로 제9조 제2항의 규정에 따
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른 위험물의 적재·운송 또는 저장방법의 적합 여부에 관한 검사를 받거나
승인을 얻은 자는 500만원 이하의 벌금에 처한다.
제28조 (과태료)①다음 각 호의 어느 하나에 해당하는 자는 200만원 이
하의 과태료에 처한다.
1.제9조 제1항의 규정을 위반하여 위험물을 적재·운송 또는 저장한 자
2.정당한 사유 없이 제9조제2항의 규정에 따른 위험물의 적재·운송 또는
저장방법의 적합 여부에 관한 검사 또는 승인을 받지 아니한 자
제29조 (허가를 받지 않고 위험물을 운송한 죄)제13조 제1항의 규정에
위반한 자는 2천만원 이하의 벌금에 처한다.
제30조 (양벌규정)법인의 대표자 또는 법인이나 개인의 대리인·사용인
기타 종업원이 그 법인 또는 개인의 업무에 관하여 제29조의 규정에 위반





제1조 (목적)이 영은 「위험물 운송 기본법」에서 위임된 사항과 그 시
행에 관하여 필요한 사항을 규정함을 목적으로 한다.
제2장 도로로 운송되는 위험물
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제2조 (위험물)법 제2조에서 “대통령령이 정하는 물품”이라 함은 별표 1
에 규정된 위험물을 말한다.
제3조 (운송책임자의 감독·지원을 받아 운송하여야 하는 위험물)법 제4




3.제1호 또는 제2호의 물질을 함유하는 위험물
제3장 철도로 운송되는 위험물
제4조 (운송취급주의 위험물)법 제8조 제1항에서 “대통령령이 정하는 위
험물”이라 함은 다음 각 호의 어느 하나에 해당하는 것으로서 건설교통부
령이 정하는 것을 말한다.
1.철도운송중 폭발할 우려가 있는 것
2.마찰·충격·흡습(吸濕)등 주위의 상황으로 인하여 발화할 우려가 있는
것
3.인화성·산화성 등이 강하여 그 물질 자체의 성질에 따라 발화할 우려
가 있는 것
4.용기가 파손될 경우 내용물이 누출되어 철도차량·레일·기구 또는 다른
화물 등을 부식시키거나 침해할 우려가 있는 것
5.유독성 가스를 발생시킬 우려가 있는 것
6.그 밖에 화물의 성질상 철도시설·철도차량·철도종사자·여객 등에 위해
또는 손상을 끼칠 우려가 있는 것
제4장 해상으로 운송되는 위험물
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제5조 (위험물검사등대행기관의 취소 등)① 법 제10조 제2항에 따라 위
험물검사등대행기관이 다음 각 호의 어느 하나에 해당하는 경우에는 해당
업무의 대행을 취소하거나 6개월의 범위에서 그 업무를 정지시킬 수 있다.
다만,제1호부터 제3호까지의 어느 하나에 해당하면 이를 취소하여야 한다.
1.거짓 그 밖의 부정한 방법으로 대행지정을 받은 경우
2.거짓 그 밖의 부정한 방법으로 검사 또는 승인을 한 경우
3.대행지정을 받은 자가 그 사업을 폐업한 경우
4.법 제10조제1항에 따라 해양수산부장관이 고시한 지정기준에 미달하
게 된 경우
5.정당한 사유 없이 계속하여 1년 이상 검사 및 승인 업무를 하지 아니
한 경우
6.법 제12조에 따른 보고·자료제출명령을 따르지 아니한 경우
② 제1항에 따른 행정처분의 기준 및 절차 등에 필요한 사항은 해양수산
부령으로 정한다
제6조 (위험물검사등대행기관에 대한 구상)법 제11조제3항에서 “대통령
령이 정하는 금액”은 3억원을 말한다.
3)위험물운송기본법 시행규칙(안)
제1장 총칙
제1조 (목적)이 규칙은 「위험물 운송 기본법」 및 동법 시행령에서 위
임된 사항과 그 시행에 관하여 필요한 사항을 규정함을 목적으로 한다.
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제2장 도로로 운송되는 위험물
제2조 (위험물의 운반기준)법 제3조 제1항의 규정에 의한 위험물의 운
반에 관한 기준은 별표 1과 같다.
제3조 (위험물의 운송기준)①법 제4조 제2항의 규정에 의한 위험물 운
송책임자는 다음 각호의 1에 해당하는 자로 한다.
1.당해 위험물의 취급에 관한 국가기술자격을 취득하고 관련 업무에 1
년 이상 종사한 경력이 있는 자
2.법 제5조의 규정에 의한 위험물의 운송에 관한 안전교육을 수료하고
관련 업무에 2년 이상 종사한 경력이 있는 자
②법 제4조 제2항의 규정에 의한 위험물 운송책임자의 감독 또는 지원의
방법과 법 제4조 제3항의 규정에 의한 위험물의 운송시에 준수하여야 하는
사항은 별표 2와 같다.
제3장 철도로 운송되는 위험물
제4조 (위해물품의 종류 등)①법 제6조 제2항의 규정에 의한 위해물품
의 종류는 다음 각 호와 같다.
1.화약류 :「총포·도검·화약류 등 단속법」에 의한 화약·폭약·화공품과
그 밖에 폭발성이 있는 물질
2.고압가스 :섭씨 50도 미만의 임계온도를 가진 물질,섭씨 50도에서
300킬로파스칼을 초과하는 절대압력(진공을 영으로 하는 압력을 말한다.
이하 같다)을 가진 물질,섭씨21.1도에서 280킬로파스칼을 초과하거나 섭씨
54.4도에서 730킬로파스칼을 초과하는 절대압력을 가진 물질 또는 섭씨37.8
도에서 280킬로파스칼을 초과하는 절대가스압력(진공을 영으로 하는 가스
압력을 말한다)을 가진 액체상태의 인화성 물질
3.인화성액체 :밀폐식인화점 측정법에 의한 인화점이 섭씨 60.5도이하
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인 액체 또는 개방식인화점 측정법에 의한 인화점이 섭씨 65.6도 이하인
액체
4.가연성물질류 :다음 각 목에서 정하는 물질
가.가연성고체 :화기 등에 의하여 용이하게 점화되며 화재를 조장할 수
있는 가연성 고체
나.자연발화성물질 :통상적인 운송상태에서 마찰·습기흡수·화학변화 등
으로 인하여 자연발열 또는 자연발화하기 쉬운 물질
다.그 밖의 가연성물질 :물과 작용하여 인화성가스를 발생하는 물질
5.산화성물질류 :다음 각 목에서 정하는 물질
가.산화성물질 :다른 물질을 산화시키는 성질을 가진 물질로서 유기과
산화물외의 것
나.유기과산화물 :다른 물질을 산화시키는 성질을 가진 유기물질
6.독물류 :다음 각 목에서 정하는 물질
가.독물 :사람이 그 물질을 흡입·접촉 또는 체내에 섭취한 경우에 강력
한 독작용 또는 자극을 일으키는 물질
나.병독을 옮기기 쉬운 물질 :살아있는 병원체 및 살아있는 병원체를
함유하거나 병원체가 부착되어 있다고 인정되는 물질
7.방사성 물질 :「원자력법」 제2조의 규정에 의한 핵물질 및 방사성물
질 또는 이로 인하여 오염된 물질로서 방사능의 농도가 매 킬로그램당 74
킬로베크렐(매 그램당 0.002마이크로큐리)이상인 것
8.부식성 물질 :생물체의 조직에 접촉한 경우 화학반응에 의하여 조직
에 심한 위해를 주는 물질 또는 열차의 차체·적하물 등에 접촉한 경우 물
질적 손상을 주는 물질
9.마취성 물질 :객실승무원이 정상근무를 할 수 없도록 극도의 고통이
나 불편함을 발생시키는 마취성이 있는 물질 또는 그와 유사한 성질을 가
진 물질
10.총포·도검류등 :「총포·도검·화약류 등 단속법」에 의한 총포·도검
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및 이에 준하는 흉기류
11.그 밖의 유해물질 :제1호 내지 제10호외의 것으로서 화학변화 등에
의하여 사람에게 위해를 주거나 열차안에 적재된 물건에 물질적인 손상을
줄 수 있는 물질
②철도운영자등은 제1항의 규정에 의한 위해물품에 대하여 휴대 또는 적
재의 적정성,포장 및 안전조치의 적정성 등을 검토하여 휴대 또는 적재를
허가할 수 있다.이 경우 당해 위해물품에 대하여는 위해물품임을 나타낼
수 있는 표지를 포장 외면등 잘 보이는 곳에 부착하여야 한다.
제4장 항공으로 운송되는 위험물
제5조 (위험물 운송허가 등)①법 제13조제1항에서 “건설교통부령이 정하









9.그 밖에 항공안전본부장이 정하여 고시하는 물질류
②제1항의 위험물의 세부적인 종류와 종류별 구체적 내용에 관하여는 항
공안전본부장이 정하여 고시한다.
제6조 (위험물 포장·용기 검사기관의 지정 등)①법 제14조 제3항에 따라
위험물의 포장·용기검사기관으로 지정을 받으려는 자는 별지 제00호의0서
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식의 위험물포장·용기검사기관지정신청서에 다음 각 호의 서류를 첨부하여
항공안전본부장에게 제출하여야 한다.
1.위험물 포장·용기의 검사를 위한 시설의 확보를 증명하는 서류(설비
및 기기 일람표와 그 배치도를 포함한다)
2.사업계획서
3.시설·기술인력의 관리 및 검사시행절차 등 검사 수행에 필요한 사항이
포함된 검사업무규정
②법 제14조제4항에 따른 위험물의 포장·용기검사기관의 검사장비 및 인
력 등의 지정기준은 별표 00의0과 같다.
③법 제14조제4항에 따른 위험물 포장·용기 검사기관의 운영에 대하여는
「산업표준화법」 제10조에 따른 한국산업규격 검사기관 운영에 관한 일반
기준(A 17020)을 적용한다.
④항공안전본부장은 제1항에 따른 신청을 받은 경우에는 이를 심사하여
그 내용이 제2항 및 제3항에 따른 지정 및 운영기준에 적합하다고 인정되
는 경우에는 별지 제00호의0서식의 위험물취급·용기검사기관지정서를 신청
인에게 교부하고 이를 공고하여야 한다.
⑤제4항에 따라 위험물 포장·용기검사기관으로 지정받은 검사기관은 제1
항 각 호의 사항에 변경이 있는 경우에는 그 변경내용을 항공안전본부장에
게 보고하여야 한다.
⑥항공안전본부장은 위험물 포장·용기 검사기관으로 지정받은 검사기관
이 제2항 및 제3항의 기준에 적합한지의 여부를 매년 심사하여야 한다.
제7조 (위험물취급 전문교육기관의 지정 등)①법 제15조 제3항에 따라
위험물취급 전문교육기관으로 지정받으려는 자는 별지 제00호의0서식의 위
험물취급전문교육기관지정신청서에 다음 각 호의 사항이 포함된 교육계획
서를 첨부하여 항공안전본부장에게 제출하여야 한다.
1.교육과정 및 교육방법
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2.교관의 자격·경력 및 정원 등의 현황




②법 제15조 제4항에 따른 규정에 의한 위험물취급 전문교육기관의 지정
기준은 별표 00의0과 같다.
③항공안전본부장은 제1항에 따라 신청을 받은 경우에는 이를 심사하여
그 내용이 제2항의 기준에 적합하다고 인정되는 경우에는 별지 제00호의0
서식의 위험물취급전문교육기관지정서를 교부하고 이를 공고하여야 한다.
④제3항에 따라 지정을 받은 위험물취급 전문교육기관은 다음 각 호에서
정하는 바에 따라 교육과 평가 등을 실시하여야 한다.
1.교육은 초기교육과 정기교육으로 구분하여 실시한다.
2.위험물취급 전문교육기관은 법 제15조 제2항에 따라 고시하는 교육내
용 등을 반영하여 교육규정을 제정·운영하여야 하며,교육규정을 변경하려
는 경우에는 항공안전본부장의 승인을 얻어야 한다.
3.교육평가는 다음 각 목의 방법에 따른다.
가.교육평가를 위한 시험과목,시험실시요령,판정기준,시험문제출제,시
험방법·관리,시험지보관,시험장,시험감독 및 채점 등은 자체 실정에 맞
게 위험물취급 전문교육기관의 장이 정한다.
나.피교육생은 총 교육시간의 90% 이상을 출석하여야 하고,성적은 100
점 만점의 경우 80점 이상을 취득하여야 수료할 수 있다.
4.위험물취급 전문교육기관은 시험의 방식을 컴퓨터교육(CBT)형태로 하
는 경우에는 사전에 항공안전본부장의 승인을 얻어야 한다.
5.위험물취급 전문교육기관의 장은 연간 교육계획을 수립하여 항공안전
본부장에게 보고하여야 한다.
⑤위험물취급 전문교육기관은 교육을 종료한 때에는 교육이수자의 명단
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과 평가결과를 교육 종료일부터 1월 이내에 항공안전본부장에게 보고하여
야 한다.
⑥위험물취급 전문교육기관은 제1항 각 호(제6호를 제외한다)의 사항에
변경이 있는 경우에는 그 변경내용을 지체 없이 항공안전본부장에게 보고
하여야 한다.
⑦항공안전본부장은 위험물취급 전문교육기관이 제2항의 기준에 적합한
지의 여부를 매년 심사하여야 한다.
